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DES
OESTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES.
L11 . .Jnhrgnng.
==
Wien, Freitag, den 3. August 1900. .NI'. 31.
Alle Rechte vorbehalten,
eber I~I u sregul lrungen.
Vortrag, gehalten 11m 2!l, März l!lOO in der Fachgruppe der Bau- und Elsenbahu-Ingenieure vom k. k. Tngenienr der n,-ll, tatthalterei
Ign Z Pollak,
Die Ursachen der Flus regulirungen waren ehr verschieden, I schränkung der Gerinne durch Parallelwerke oder Bnhnen auf
Ausgehend von den primitivsten Anfängen, die im ferschutze eine sogenannte Normalbreite. Es fällt einem die Wahl oft
und in der Uferfestignng zu finden sind, trebten die Fluss- schwor, was man im besonderen Falle als das größere Uebel
rogulirllngen in ihrer zweiten Phase damach, die nothwendlgen anffassen soll, die Durchstiche oder die Breiteneinschriinkung ;
Vorkehrnngen gegen tlill Hochwässer zu treffen , liefen in der denn entbehrten die ersteren in vielen Fällen fast jeder Be-
Folge darauf hinaus, der Landwirthschaft., bezw. der Boden- griindung und zeigten ein Verkennen der originellsten Fluss-
n~el.ioration durch Förderung der Vorflnth beizuspringen, und "er- eigenthiimlicbkeiten, ° war auch das Maß der Elnschrän-
olJ1lgten endlich ihr ganzes Wirken dahin der chiffahrt jene knng gröBtentheils etwa nur der Ausfluss einer unbegründeten
Fahrt.iefen zu schaffen, bei denen es die~er ermöglicht we;'den Empirie.
olIte, die Concurrenz mit. den Eisenbahnen erfolgreich auf- Treten wir den gesammten Hanptprlncipien der früheren
znnehmen. Flussregullrungen etwas näher. Zu diesem Behufe möchte ich
Fiit· alle diese heterogenen Forderungen und Be trebungen zuvor iiber den natiirlichen Lauf der Gerinne und das Fließen
suchten nun (Ho Ingenieure seinerzeit lange nach einem einzizen des Wassers in denselben Einige sagen und gleich eingangs
. k " ,
wir tsamen und radlcalen 1 niversalmitt el, welches ie endlich in erwähnen dass ich mich sowohl beziiglich der vorzuführendende~ Principe der Begradigung und gleichzeitigen Einengung der Beispiele 'der verschiedenen Regnllruugen als auch beziiglich der
Fitisse zu finden glaubten. Sie ver prachen sich viel von diesem Kritik derselben an das in der Literatur Vorgefundene halte,
Mittel, überschätzten e anfllnglich und "..eckten auch infolge- Das 'VasseI' sammelt durch seine Bewegung auf der
de,ssen hinsichtlich des hievon zu erwartenden Erfolges über- chiefen Ebene ein gewis es Arbeitsvermügen, welches theils
tl'le~e~e Hoffnungen bei den Uferanrainern. So agt z. B, dies- durch die Bewegungswiderstände zwischen Bettumfang und
b~.z\l~hch T u l l a, der große Rhelnstrom-Hydrotskt: ~Die Wasserkürper verzehrt wird, größtentheils ihm jedoch die ero-
moghchste Geradführung der Flüsse, die Absclmeidnng der Neben- dirende Kraft verleiht. Hierbei ist die Bewegung des Wassers
arme u. s. w. mit einem 'Vol'te die Rectification der Flüsse keine rein fortschreitende, sondern eine wirbelnde, schrauben-
ist diejenige Operation, durch welche ihren Zer törungen Ein- förmige sowohl im Quer- als auch im Längsschnitte. Von dem
halt gethan und ihr Wasserspiegel so ge enkt wird da die erstere; zeugen die Kolke in den Concaven und die Schotter-
N~chtheile der Ueberschwemmungen und die der Eisgänge ver- blinke in den Convexen, von dem letzteren die Ausbildung des
nunden oder vollkommen beseitigt werden." Was Wunder Längenproüle in Haltungen - eine Aufeinanderfolge von Tiefen
dann, wenn nach Verheißungen dieser Art den Hydrotakten die und Untiefeu _ und das Hineilen des Wnsaers aus einer Con-
Enttäuschung nicht erspart blieb ; und nicht nur die ver chle- caven in die audere, das erpentiniren der Flussläufe. Sehr gut
denen Intere senten, sondern in vi len Fällen die Ingenieure führt uns Gi I' a I' d o n durch eine Erklärung über das Fließen des
selbst verkenuen nun sogar das Gute, das sie erreicht ent- 'Vassers in einer Coucaven in ein Detail der inneren Vorgänge
muthigt dadurch, dass nicht alles so eingetroffen ist, wie' sie es im Wasser ein, In der Concaven, sagt er, tritt nämlich zu den
versprochen und erwartet haben. 'Vie weit man mit den Durch- sonstigen Bewegnngskräften oder Bewegungsgrößen . noch die
sti~hen ging. möchte ich an einigen drn tischen Bei pielen illu- Centrifugnlkraft hinzu, Die e jagt das Wasser gegen das Ufer
stl:II'en, '0 wurde der Oberrhein zwischen Ba el und Oppen- und wird durch deu Druck der chnitte, deren Höbe sich er-
hel~n von 411 lall auf 313 km, also um nahezu 240/0' verkürzt, hebt, aufgehoben, d. h. die aufeinanderfolgenden chnitte iiben
zWlscheu Sondernhelm und Speier um 50% ; ° wurde die aufeinander einen Druck aus; dieser Druck ist bei den oberen
Oder vou Ratibor bis ZUI' pommerlschen Grenze von 795 km Schichten, die mit größerer Ge chwindigkeit ankommen, größer,
auf 641 1&'711, d. i. um 200/ 0 ihrer Länge, verringert; die 'rheiß doch werden diese Schichten von den ankommenden iiberdeckt,
chuch 107 Durchstiche von 1206 km auf 728 km, d, i. um fallen abwärts drängen dabei die unteren, mit geringerer Ge-
400/ 0 ihres Laufes, verkürzt.: die Mur von Graz bis zur Landes- schwindigkeit ~nkommenden zurück, veranla sen hiedurch eine
grenze von 124'3 /"/1/ auf 109'5 km , d. i. um 14% ; zum Querströmnng welche sie vorn concaven 1 fer entfernt, und steigenSch~usse möchte ich noch erwähnen, dass der groß herzoglich nm entgegengeaetzten Ufer wieder auf. Diese kreisartige Be-ba(~lsche Ober-Baurath Sex n 11 er fiir die Regulirung der Save wegung i~l Querschnitte combinlrt mit der fortschreitenden des
ZWIschen Rugvlca und Belgrad eine Verkürzung von 667'5 km Wassers gibt dann eine schranbenförmige, An diesel' Bewegung
auf 443'7 ""n, d. i. circa 33 % ihrer urspriinglichen Länge, vor- nelnnen anch die Materialien theil. Da durch die geschilderte
schlug. O!>er·Baurath ex aue r stimmte auch einerzeit In der Ql1erströmung die Schichteu durch die ihnen entgegentretenden
lliesbeziiglichen Expertise fiir die 'chaffung des 'Viener Donau- Hindernisse an ihrer hinreißenden Arbeit einbiißen, lagel'll sie
durchstiches, dor das Hohlmaß des nenen Donaubettes VOIII Jahre die mitgefiihrten :&faterialien in demselben Uaße als dies ge-
1878 -1883 von circa 14,25ß.l00 m~ auf circa J 2,464.000 m3 sehieht, wieder ab. Am convexen Ufer bUschen sich die letztel'~n
verminderte, Anschließend daran zu erw1lhnen da die Durch- so bis die. chwerkraft die Querbefiil'derung aufhl1Jt. Ist elll
stiche eino namhafte Vorgrößerung des öltlicJ:en Geflllle zur Fl'IlSS sehr breit 0 reicht die Kraft des \Va seI' nicht hin, die
Folge hatten, erscheint fast iiberfliissig. Mir liegt es ganz fel'll, Materialien bis ~n das convexe Ufer zu hringen; diese werden
gegen die Durchstiche !lort, wo ihre Anwendung bel·echtigt. i t, in !leI' Mitte abgelagert, wodurch am convexen Ufer ..ein secun-
S~ellnng zu uehmeu; !loch IIl USS auch zugegeben werden, !lass !l1\I'er Thalweg entsteht. Jst die Kraft. jetloch genugentl, so
e~ne Verkiirzung tier Flu8sHiufe, wie in tlen angegebenen Fällen, hildet sich lIur ein Thalweg aus.
I\Icht ohne nachtllf~ilige Riickwirklln~ auf da, Flu~sregime bleiben I Experimentell veranschaulichte das Gesagte Prof. .T~mes
kann, Hand in Hand mit deu Durch tichen ging aueh dio Ein- I 'I' h 0 III S ° n alll zweiteu Tage des reeting der ],[aschlllen-
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Wa erspiegel am concav n .. r i teine längst
ache. r I' e b e n a u gibt ~i z. B. für den Rhein
mit I 1 cm II n, Eben o-
am conve: n Ufer b€"
uudllren Th Iwege nm
Die Hebung d
bekaunt T hat
bei Ba I mit 9'5 1'/11 , b i Maxirnilian. lIu
weuig lli t ich die laterialabla eru ng
tr eiten, de gleichen die Bildunz ine
convexen fer in überbreit n Profilen. I
E häng nun von der Krümmung, Länge, Hichtnng. UU I.
dem Profil de concaven I fer ab, ob d I' Kolk, der IlIeupl
entsteht, die em näher rückt oller in griiß rar Ent e mnng vnn
ihm bleibt. 0 bildet ich der Qn I chnitt d Flus 0 unI,). ' 11
' I r er-ge taltet sich auch sein Längenschnitt aus. Da nämlic I 1re
hältni 0 nicht in allen Quer chnltt n de Flu bett e di gleich p~1
sind, 0 wech 1t anch die L z e de Kolk es, d . h. de 'fh a'
weges, welcher demnach von fer zn Cf I' von einer Con~av l' n
in die andere wandert, mit oinem " . rt e, • erpeutinon ul~ll ol.
Dei' Längen chnit t des 'I'h alwege bildet •ich al 0 in dIeser
Weise in Form einzelner Grnb n an di durch Rück n von
einander getrennt Ind. \ '
Im Geaammtbilde führt nn a11 die e kurz . kizzirt cn 11 1"
1 · lyInu,gänge ein Experiment vor, W Iches Prof, En g e Im' I •
li chen Laboratorium der t chni chen Hochschule in Dre den nn .
geführt hat. Inein \'er nclt zertun wnrd ~ :\IId gleicher Korn-
", ,w· ' er
"'riiß nnd v r chied n I' Färbun g gethan. 1" ß III n .l •
dnzu, 0 zeigt ich bei zr oß I' N ignng deo Ger inn Er o' lOn
und Wand rung dei •'and anf d I' ganz n Ir cke. Bei . (' h \\":\I' ~ I() 1
[eigung' bild ton sich Wirbel in den Concav n, der and glllg
nur weniz tr omab durchquerte in Form von Riffen da. Ilell
", , I' ('leich-
und lagerte i h al andbank an d n onve: en, 1\ 1 •
gewicht wurde, Jetzt wurd m hr \V••er hin ingela. en•. dl~
Wirbel in den Kolken, die ferbrüch wurden größ 1", t I,eftll ,
da 10 gelö t a erial überrollte di Ablag rung d litt eI·
WII er bi wieder Gleichzewi ht h rge t lIt war . Ein nun-
mehrig: Kleinwa er rpentlnirte in dem Hochwa erbeUi', W:\
ganz natürlich i t j da Hochwa er hat ihm ein zu große BI'tl
hinterla 11 . E i tein Ueb I' chu an Arb it v rmögen vor'
handen, da KI inwa r gräbt , ich in dem ge trtckteren 1Ioch'
\\"a er chlallche eine erpentine. Da folg nd Hoch\\"a I' ,'er·
wi chte jetzt da Kleillwa err lief lIur w lIig; da Brtt .wal'
• t i t In 111chon dem lIochwa I' angepa t. Eil gel con ta ur III
E:perimente die ThaI. ache, da ich da. KleiII\\". er i~1 ,, ~nl
g08treckt n Hochwa erschlauch in • erpellt ill gr1tbt. \\ n ~. I
die I' ach hi VOll? \\'ohlr bekommt d n I t 11 ltllpul" hl~'
zu ? Wiird da auch intl' tell, in illCIlI Gerillue .1~lIt
glatt n W.llllell IIl1d glatter, ohl bIo Wa I' 11I111 kein }\IO.
vorhandeIl wllr ? Da kann mlln I"IIhig " 1'1I in n. In (~ie . ~~u
Fall e ,ird da Kl inwa CI' d 11 Ib n Verl uf IIchmen WI le
höhereIl Wa r. E \"ärd _ di gleiche , ' irrung d . tl rinn~~
wie bei höher m Wa er vorau ge etzt - in ill I' gld chlll ~IßI~
hoheII, dünn 11 chichte , ent prechend iller g rillgT~ n Tli't,
mit geringer r chwindigk it hili iI 11 . \ ird di • Igullg (11'\ ·
G i . I'I "a errret. e,er nne verrIngert, ,ie dem g rlllg I' n \ Il\I\ ", I '
ent pricht, 80 wird die eb 11 fall. lIur in der Verringernng l 11G chwilldigkeit zum Au druck komm n. lIoch·, lirt I· 1~"1
, 'iederwa I' w rden al 0 ill die m Fall conform \"l'rlau~~~:{
die Ver chied nh it ihrer W erm IIg und ihr (i efl111 \\ l\
ich 11111' in deI' V r chi dellh it der \\ s l"tiefe ulld d I' Ir
rhwilldigkeit au pr1"'cn, AlIll r w rd n ich i doch ChOIl 1'I
\ ' I 't '!\lI d 11111orgll.ng ab piel n, wenn da rilln r u I • I l1\\ . , 11
. I B d ,.. " T 'ird d J1\C ,elll n rall len 0 en hat. DI hoh ren a.' r , 1•e
alteriren, di Was rfl\d n d KI illwn I' j doch W rdell '11 ,',
, k . z H ( CI
von schon beeintlu t und g tr nlich d n R ulug ' Iten, .. i
Un benh iten tI 1I01zg rinn förmlich d n Holz. eIn, fll g~lIl'
, lern IC IBring n wir nllll auch no h Ki in dll lcrinn, o· IU 'ch
di \'erhllltni. rll eh. D I' B egllng d I' teIlei; ~I 111
111111 Hinr!erni c elltgeg- ", di j d' nt. prel·henl . ~ I' •
I ih~ inn w,olm nd n Arbeit v rmög n Id cht I' .~d I' .chw r~r I~a,~n
wlnllet. Die ~röß r n \\', . I' n(>hm!'11 d n KI(' nllt ; t1 .1 '11
,la Kil inw 1'1' nicht. D r g ring t Wid('r t nd, df'n ;111' :
nlPll r 7.U ht'wlillig n vcrm g 7.\\ in ~ .Ii, }{i htllng "-" .lnl TI ,
. . " . . \{jchlnng .
11I111 gl!Jt ,hili dl\n ImpnlR Zlllll • I'rpL'nlllllr n, Dp.I· r. 1' 11
4- - -'"
deI' , eitenwllnde nnd der • ohle des Gerinn. die GI'. chwindi"'keit
der anliegend en \\ Ilssertheilchen verziigert, so wil'kt die Centri.
rngalkraft anf die anliegende chichte nicht in dem Maßu wie
anf den Re t lIes \\' as ers, und es entsteht eine • trönll1ng VOIll
llnßeren zum inneron Ufer, wie es die Pfeile in Fig, 3 nzeigen.
Hiebei wird der and und der Schotte r von der Uuß I'en • eito
des Ger innes weggetragen und an der inneren angelegt. \ ir
er ehen daraus, da. s beide, sowohl G ir a r do n wie T h 0 m Oll,
zu dem gleichen chlus e gelangen, vielleicht der er te mit
mehr Ge chick und Begriindung, Bei nns erfreuen ich leider
derartige Exp rimento keiner PIlege, nnd es wlb'e llaher hr
angezeigt, wenn llIan 8chon an den technischen Hoch chulen
durch Errichtung von hydraulischen LabOl'atorien dafiir. org
trüge, dass den jungen Technikel'll di se VOI'gllnge oxp rimcnt 11
vorglJt1ihrt. wordon.
D !l Eintr(>\l'on, 11. h. IHe nichtigkoit dm' erwllhntpu innl'l'en
ßeweg'ungen, ti. sI. sich am Besten an ihron Folgen nI 'Wt'i. n,
Ji_ .
Fig,2,
Fig, 3. Schnitt .r - !!,
Ingenieure in Gla gow, um seine Theorie über den Lauf der
Flii e im alluvialen Boden zu begründen. Das Versuch.gerinno
war an Holz (Fig. 1 und 2). Die Richtung der Strömung des
Wa ssers auf dem Boden des Go-
~~~~w;""-:"", ,"""""" rinnes an den verschiedenen .'teilen
.• des Laufes z~igte'1' h 0 m s 0 n auf
drei Arten. Die erste Methode be-
stand in Folgendem: An ver chie-
Fig. 1. denen Stellen , wo die Strömung irich-
tung nachgewiesen werden sollt,
wurdenNadeln eingesteckt, an denen feine Baumwollfäden angebunden
waren, die gleich Fahnen im Wind e die Richtnng der Strömung
angaben, Bei der zweiton Methode brachte er am Gerinnbodl'n
kleine Stück e von Anilinfarbe an, welche bei der Auflösung
blaue Streifen nm Boden zurückließen nnd damit die • trom-
richt.nng anzeigten. Die dritte Methode endlich ist. di werth-
voll te, weil sie den Verhältn i sen der Natur am nlich tpn
kommt. Er nahm Molmsamen, welche nur unbedeutend schwerer
sind als Wasse r, und streute sie im oberen Theile des Gerinnes
ein. . ie wurden vorn Wasser fortgetragen, und die kleinen
Pfeile in Fig. 2 zeigen beilänfig die Richtnng an, in welcher
dies geschah, :Man sieht, wie sie iiber die Concave hiniiber-
get ragen und an der Convexon angesetzt wurden, Znr Begriindung
de en agt T h 0 In S 0 n: \Venn das \Vas er in der Kriimmnng
fli eßt, so i t die Bahn eines jeden Wasserelement.e. eine Cn\'\'e,
welche sich einigermaßen an l]je Kriimmnng an chlll iegt j selb. t.
verstiindli ch entsteht hiebei eino Centrifngalkraft, die anf ein
jede. 'Va sertheil chen wirkt nnd da \\"asser am concav n {Tfer
an. teigen Hisst (Fig . :1, Qnerschnitt ;r V). Da nnn IHe Hanhigkpit
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fün Peilungen bei Mittelwas er vor, be tinnute die llittol hieraus
und wie mit Zeichnung der ynoptischen Curveu und der Tiefen-
diagramme nach, da s die Verschiebung der größten, re pectivc
kleinsten Tiefe 2 I Cl = Strombreite) stromab der zugehörigen
Krümmung betrage, das die Beziehung zwisehen Krümmung und
größter Tiefe bei der Eibe einer Geraden entspreche, währ end
sie bei der Garea ue eine Parabel dritte n Grades ist, dass die
Länge der gekrümmten tromstr ecke 1404 , bei der Garonne
hingegen 1330 111 zu betr agen habe, n. s. w, Diesen Gesetzen
muss man schon deshalb besondere Bedeutung beime seu, weil
durch die vorerwähnten Untersuchungen Jas m u n d's der Beweis
ihrer Richtigkeit voll t ändig erbracht wurde.
• Unzweifelhaft gebiihrt aber erst G i r a r d o n der Ruhm,
diesen Versuchsergebni sen durch ihre er folgreiche Anwendung
in der P raxis zur Anerkennun g verholfen zu haben. Li Ir a r d 0 u
ist zwar nicht so peinlich genau wie L a F arg u e ; deuu, um
nur ein Beispiel anzuführen, schlägt La Fa r g U e für die Ueber-
gänge au eiuer Krümmung iu die andere oder allgemein für die
Mit tellinie des tromes eine piralvolute vor, während Gi r ar d o n
und auch J a s m und der Ansicht sind, es genüge hi sfür auch
ein Kreisbogen oder höch ten ein Korbbogen, wenn nur immer
k 1000 , I " I' 1 .. ddie kilonietri ehe Krüun uuue ' = --SIC I continutr ICI an ere,
I'
Ein Hauptprin cip eiuer bekannten und gewi bahnbrechel~den
Methode bleibt aber immer die Führung der Flus trace aus einer
KIiimmuug in die andere im Gegensatze zu der bis dahin ,iibl~chen
Geradführun g der elben, Auf die Art wahrt er am besteu die FIn s-
eigenthiimlichkeiteu und tr äat ihnen, namentlich dem erpen-
tinir en, voll tä ndig Rechnung.
Jnerwähnt kann ich hier nicht las en, da der Vorläufer
all die er Ideen und ein eifr iger, wenn auch vielleicht einzeln
dastehender Verfechter der eiben chon der Altmeister der
deutschen Was erbaukurt t G. Hag e u war. Leider blieb er mit
seiuen diesbezüglicheu Vor chlägen auch iu der Expertise, welcho
die Anlage de \riener Donandorch tiches zum Gegenstande hatte ,
in der Minorität.
Weiter möchte ich uoch um auch ein ganz fremdländisches
Urtheil übel' die Durch liehe ~u bringen, anführen, wie sich der
Ober-Ingenieur im taate Louisiana, All'. Jeff T h 0 m p SOli,
• 1 ' , \ 'ortrage in deriiber den Erfolg der Durch tlCle JII elllem T·" , "
Akademie der \Vi ,eu charten in l ' ew-Orlealls am 16, ~anuel ~8:2
geäußert hat Alle Durch tiehe~, agt er, n verfehlenlhrLen Z\\eek ,
, " , be tinllute äuge zn·da die Natur j edem Flu odel' trom eme .. "
, d' dlll'cli Abkurzung lIIelgewlesell hat. Vel'mindert man le e " ,
treck so verlltngert ich durch neue erpentlllen el~e an~e~ e,
, II ' t D -h Durch tlChe lelztIJi j en Länge wieder herge te t I , urc ,
man al 0 nlll' den trom zu neuen Uferbrüchen" , De,r BewOl
fiil' di ' e Bohauptung wird dnrch zwei vel chiedene Ertah.~'ungeu
, I ' h d " . el' au umpfellerbracht. '1' h 0 m p 0 n hat n e tac a a " E
durch Grllbell abgeleitet die in Geradell gezogeu \\ alen.
, f b " I 'n doch wurdetrat en jede mal bald hier, bald dort er ruc le el , ,
die Llluge eudlich con tant und \'ergriißerte ich von dn ab mcht
mehl'. Den anderen Bewei lief rte der l!i " issippi selbst. Der
::itromlauf de eiben wurde dnrch Durch liehe - vielleic~lt auch
durch die von elbst erfolgten Durchbriiche der "erp~ntllJen -,
eit Erötl'nuug der Dampf chiffllhrt um 150 eugltsc~le odel
32 deutsche Meil n abgekürzt lind i t heute dennoch wlOdel' so
lang, als er früher wal', ,
"Toch ein weiterer Il1stand, der bel den geschildorten
inneren \' orgängen im'Vasser eine ~'llll!trolle spi,elt.. ,wurd,e
fdiher gänzlich iibersehen, E wurde mlmhch lange ZOl~ ,1l~ßel.
acht gelass en da s man e in einem Flus e außer nut elllcm
'Va ser- auel: nothwendig rweise mit einem Materialabßu~se zu
thun hllb6, Die ver clliedenen Formeln, friihe~ grüßtenthClls, das
Resultat von Experiment n in kiln tlichen Geflnnen und Canälen,
ließen dann den Ingenieur, der ie a,uch fiir den FI~ anwend.en
wollte, im liche, Ich will hiel' nicht e1ll chalten, ,von. \velch manlllg-
faltig n UmsWnden da Matedaltreiben und nut Ihm
J
auch.. das
Geflllle b oinßu t wird, 0 VOIll Grundwa seI', deI: l ebe~ßnssen
u, s, w., sondern nur vorbringen, dass darauf zun.tch t die Aus-
änderung folgend, w rden di W. ertheilch n, die hiedurch dem
Gesetz der Schwer doch nicht ntrückt worden sind, weiter-
eilen nnd gegen da fer anprallen, Hier w rden ie reflectirt,
lind ru unter dem Elnfln se neuer eit ukräft (Centr lfugal-
kl:,~n etc.) aber mals ihre Richtung und trömen unter einem
Wlnk I dem gegenüberli egend n fer zu, jedoch immer im inne
dCI' Richtung de größtmöglichen Gefälle , Von je tzt ab wieder-
holt sich da Spiel. Das vorhandene Plu an Arbeit vermögen
vcrb\'aucht sich in der Verlängerung de Weges,
Kehren wir nun in ein natiir liche Gerinne zurück wo
'ohlo und fer Schritt für chritt von ver chiedener Con 'i tenz
sind. Brauchen wir da er t lange nach der rsache, nach den
Impulsen der Kleinwas erserpentinen zu uchen? Die geringste
UllI'ogehlllißigk it im tromlaufe, da gering te Hindernis gibt
Anlass hiezu, Und elbst, wenn von vornherein im Flu se keine
Ablagerungen von früher vorhanden wären 0 schalTen ich diese
I, ,uie höheren Wa Sei' durch Abbrucl. von ohle und teI' und
tra chteu sich auf ähnliche W ei im Großen ihre Serpentinen
zu bilden, die freilich mit denen de Kleinwa Cl' nicht zu-
RlUmenfall en, und lindern 0 lange an ihrem Bette, bis der an.
ge tr obte Au gleich zwi ch n dem Arbeit vermögen de \Va er
und den Wider tändon erre i ht i r. Im Flu e •tr itt noch ein
Moment hinzu, nämlich di ta t ue te Aenderung der ' Va ser-
meng. Da nun j dem Was 'er in and re Arbeit vermögen
e ~l t pricht, will auch v rmöge de n dem Gerinne einen
Olgen n 'harakter v 1'1 ihen und dt w: wir al Flu bett vor.
lindcn, i t demnach da Re ultat, der tetig ich ändernd Aus-
gl ieh zwisch n Kraft und Wid I' taud, Di unabh ngig Ver-
lind rlichen, nltmlich Wa el'lnenge, Ge älle und Widerstand de
H~ttes, beeinfluss n die nbht ngig V rä nderlichen, d, i. die hin-
rCl ~cnde Kraft und Ge chwindigkeit, derart, da ich der tatt-
gotundeno Au gleich in d I' GIülle d I' letz ter n au prägt, und
z"::\l' iud die hüher n Wa er durch gl üßer erodir nde Kraft,
~I'o,LI ' 1'0 Ge chwindigk eit und eberladung mit re chiebe die
klo~nm'e~1 ,durch dio eintr tende Yel1ängerung d.s Wege bei
gleichzeitiger V rlllindernng dE1 • flille chara kteri irt, Die
AI~ eit des Hochwassers ist d mnach in ihren Aeußerung en \'el'-
sei11 d n \'on der des Niederwas rs , Auf di en nter chied
a,l~o förmlich aur uie 'J'heilung der Arbeit z\\ i ch n Hoch- uUd
• ledorwa sm', woi t sehl' richtig V, L ok h t i n c, ln g-enieur der
V rkehrswege in t , Petersburg hin und erklärt auf diese Art
bei l\leinwlIs Cl' den Abtra g do' G chi be \'on t lien IIn die
s bei lIochwa Sei' hinge, chwelllmt wlml , d, i. z, B, da' '1'i fCl'.
werd n der FUlten b i anh It ndem Kleinwa 1', Di ' 'fhnt .
sa -he i t auch auf d I' Donau t t zu b ob cht n.
Dom 'el'pontiniren der Flu läu f , welche nach d m Vor-
el'" llhnt n al ine natiidich nnd 01 i inelle EiO'en chaft del'-
~ I b 'n, b tracht ,t worden und dal durch die g g b n n Yel'hlllt-
nl e 1111 1<'ln lauf ' auch imm I' intr t n mu WIII' I! friihel'
Ir n' ß h '
, Ig eac tung e eh nkt und nur in dem B gradi n der
l' lu " lltufe das Heil , ucht , If nt i t m. n dlll'iib I ' belohl't, da ,
.I~ecl ell..im 1<'lu ,I' gulirnng bau d I' krnmme Weg b er zum
Z,lele, fuhrt. Aufklllrend wi!'kt n in di CI' Hin ieht ganz bond l'
<11· Ergebni e del' E. pel'imente, wclehe La F arg n an ein m
Vel' ueh g rinuo ZIl Bord nu ' und IIn d I' GarOnll , Ib t an-
gefii hl,t hat . EI' fuud \'01' allem di B ziehun n ZIVi ehen
Kl'iimlllung und Ti efe, zwi chen d l' Entfernung dm' Punkte
SUh'kstel', beziehungswei e gering t l' KriilJllllung uud den eorre .
spondil'cndon Stellen der Maximal- und linilJlaltiefo, 1;'1' fand
f ..'nol' don Einflu B dor BI' it und \Va rm n"'e de Flu e auf
(11 MinimalLiefo bei nahezu gleichen CUI'\'en u, , w, J a III und
unterzog ich der Aliihe, zu lIuter uchen, ob die La Fa l' g 11 e _
'chen Ge~ tze auch fiil' dio Eibe Geltung hab n, Hi zu wllhlte
er ein tr ck d l' Elb von 145 1'111 L. n e IIU , unu zwar di
v?n dei' 111' ulli~ ch- llch isch n .1' nz bi Dr d n, D gibt
~'Icl und V(1' chi d n.l'tig KriilJllllnngen mit leieher l 'ormalbreite
In den b I'gllng n, III i t Buhn n und D ckwel'ke die überall
leidlln; lli ~ au gebl~ut ind. Di ' orrect ion lini ' b t ht au
Kr i bUg n und Gel'lld n, I I t llar, 11 I zur f rlini lind d,
Hochwa erpl'otil i t mit Wint rdeichen einge chränkt.' Er nahm
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dehnung, Dichtigkeit , das Gewicht, die Größe, Form, Lage und
Lage rung der Materialien gegen die Stromrichtung bedeutenden
Einfluss haben. Einem jeden Wasserstande entspricht eine be-
timmte hinreißende Kraft, also auch eine gewisse Materialmengt',
welche er zu befördern vermag, 'Vir sagen: Das Was er ist für
die en Zu tand mit Materialien ge ättlgt, Hält ein Wasserstand durch
längere Zeit an, so wird das Wasser ganz klar j auch in die ern
Falle lässt sich noch eine Sohlenbewegung constatiren. Fährt man bei
klarem 'Vasser auf der Donau ohne Ruder, so hört man ein Knistern ,
welche von der Bewegung der Kiesel auf der Sohle herr ührt.
Die Kiesel liegen dann auch blank auf der Sohle ; denn die
Geschwindigkeit des Wassers ist noch viel zu groß, als da s
ich Schlick absetzen könnte. Dies geschieht erst weiter VOIII
St romstrich weg, in den sogenannten Lacken, wo die Geschwin-
digkeit aufs Minimum herabsinkt. Wächst der Wasser tand, so
werden zunächst die feinen Bestandtheile des Geschh bes mit-
genommen, das Wasser trübt sich, und mit zunehmendem Wasser
kommt immer größeres Geschiebe in Bewegung. Das Geräusch
wird stärker und eigenthümlich. Jede Aenderung der hin-
reißenden Kraft des Wass ers und jede Aenderung im Widerstande
der ohle ruft aber auch einen Wechsel in der Flusssohle selbst
und den Ufe)n hervor. Besonders nach einem Hochwasser fin den
wir eine ganz neue itnation vor. olche während eines Hoch-
was ers frisch gebildet e Ufer sind schuppenförmig aufgebaut.
Einer Verschiebung in der Richtung ihrer Lagerung etzen ie
den größten Widerstand entgegen, einer Stromrichtung quer aber
den kleinsten. Es i t eine bekannte Thatsache, dass die Bruch-
ufer oder chotterbänke der Donau nur bei einer Aenderuog des
Wasserstandes und der damit sich ändernden Stromrichtung ent-
tehen, re pective brechen. Der Schiffmann sagt: nE scheuer t
den Hanfen" oder nder Haufen wird schleußlg ''. Die Erklllrnng
hiezu ist naheliegend, Bei wechselndem Wasserstande folgt auch
der tromstrich den ihm eigenthümlichen Serpentinen und ändert
seine Richtung derart, dass er dann den Schotterhaufen an der
telle des klein ten Widerstandes trifft.
Weiter belehrt uns über die große Bedeutung der Material-
bewegung in Elüssen mit beweglicher Sohle am besten ein Auf-
satz in dem Hefte der nAnnales des ponts et chaussees" vom
Jahre 1897, 3. 'I'rimestre : nEtflde sur la statlstiqua des [auge-
ages effectues dans les principaux basslna fran~ais par M. BI' e s s e,
Ingenieur des ponts et chanssdes." An der Durauge wurden bei
~Iirabeau einige Consumptionsmessungen vorgenommen, aus deren
He u!tat en in auffallender Weise ersichtlich ist, welch großen
Veränderungen die Abflusscurve in Flüssen mit beweglicher Sohle
unterworfen ist. Seit dem Jahre 1867 haben die Ingenieure von
Bonehe du Rhöne folgende Messungen bei der Brücke von Alirn-
beau an der Duraneo gemacht: So lange die Abflussmenge ge-
ringer war als 400 m3 pro ecunde, bestimmten ie den be-
netzten Umfang mit Hilfe von Sondirungen und die Geschwin-
digkeit mit dem Woltmannfliigel. Bei größel'en Abllussmengen
wurde die Ge chwindigkeit mit 21 Schwimmern ermittelt, und da
die Schotterbewegung jede genaue Sondirung illusori eh machte,
nahm mau als benetzten Umfang denjenigen an, welcher für den
lIIomentanen "'asser taud aus den bei .I.'ullwasser aufgenommenen
Prolil en re uHirte. Aus den Resultaten aller Me sungen wurde
hierauf die Curve der Abflussmengen construirt. Indem die In-
genieure hiebei die fortwllhrenden FormändeJungen de Bettes
(Sohle) beobachteten, erkannten sie bald, dass die oberste
'chotterschichte in ihrer Höhe bis um 1'5 tri schwanke, so dass
also die Abflussmenge von 70 m:! - d. i. der Abflus~ bei ge-
wöhnlichem .I.Tullwasser - auf dem UIII 170 m gegenwärts der
Brücke gelegenen Pegel von Madelahle einem etwa zwischen
0' 25 mund 2'0 m schwankenden Niveau entsprechen könne.
Diese Veränderlicbkeit der Sohle sehwankt zuweilen fast nur
um einen mittleren Gleichgewichtszllstand, so dass man an.
nehmen könnte, sie wUrde, wenn sie auch wohl einen großen
Einflns auf die Veränderlichkeit der kleinen Abflüsse habe
welche demselben .l. iveau entsprechen, die Abflüsse bei Hoch~
was er kaum ernstlich tangiren. Aber Ingenieur 1mb e a u x hat
in einer sehr intel' santen Abhandlung gezeigt, dass man zu
einer vollkommen unzulä igen Anomalie gelangen würde, wollte
man die Ergebni o der Hochwa serabllii e vom Jahre I 86 dCI'
Abflusscurve aupa en, In der 'I'hat gibt di Curve für da
Hochwa ser VOIII 2. ctober I 2, welche die Höhe von ü'~O 11/
erreichte, 1)750 111 3 (die e Zahl ist duteh directe Me uug be ummt
worden), während ie fü r die weiteren Hochw ser vom 27. Oe-
tober, 8. und 11. [ovember 1 6, welche am vorgenannten
Pege l die Höhe von 5'08, 5'25 und 5'75 m erreich ten, nur
2800 3 100 und 3800 m3 erga b obzwar die Hochwä er vom
27. October und 8. ovember i8 6 in Wirklichkeit die eIbe
Höhencöte wie jene 188 2 erreich ten, das Hochwa er vom 11:. r 0.-
veraber 1886 die öte von 1882 aber ogar Ulll 0 '·10 111 über-
schritt . 1 m b e a u x hat hierauf den Zu tand der ohle erhoben
und ei kannt e dass man im ganzen Pas e von Ilrabeau dnr h
, . I
eine mächtige Baggerurig die ohle auf ihre ganze Breite UUI
auf einige hundert Meter gegenwärt und nauwärts , um 1',25 III
im Mitt el senken mlisste um auf den neuen GleIChgewIcht •
, A f
zustand zu kommen um welchen die 'ohle heute chwankt. n
Grund die er Erwägun g vergrößerte er hierauf die Cöten der
Hochwässer 18 6 um 1'25 m und fand flir die e verän dert~n
eil ten nach der Formel der Ingenieure von Bonehe du Hhöne die
Abflu smengen mit 5000, 5400 und 6700 1/13. E folgt au~
die em Um tand e da s die Abtlu CUl'VO flir di Duranco bOI
Mirabeau j ede mal, wenn ich im tande der ohle eine b mer-
kenswerthe Aenderung zeigt , modificirt w rden mii e. "
Bevor ich mich nun dem zweiten H guliru ng pn ncip ,
nämlich dem der Einengung der G rinne auf ein lTormalbroitc,
zuwende, möchte ich noch als He ume d Vorberge agte n er-
wähnen, da s man ich desto mehr der id alen Regulirun g n ii.he~t ,
j e mehr man die ge childert n Elu igenthümlichk iten re pecHrt
nnd die Vorgänge, die ich im Flu b He abspielen n~d, ~b'
pielen müs en, womöglich wenig behindert, nur etwa dlflgu' t,
in keinem Fall e aber auf lange tr ecken tör t oder gar un-
möglich macht.
Das Prin cip der Eiuenguug elb t bestand darin , das man
die Gerinnbre ite mittelst Parallelwerken oder Buhnen eiu chrä nkto,
.Te nach dem Wasser, welches die Einengung werke zu fassen
hatten, entstand dann die Hoch- oder Uitt elwas erreg ll li l'\l ~lg.
In jüngster Zeit wurde von mancher eite dieses Prln cip, nilmhch
die nochmalige Einschränkung de Gerinne, auch flir die He-
gulirung auf r[ledrigwaaser lebhaft propagirt. Die ers te
chwierigkei t, auf welche man bei der Einengungsmethodc,
stieß, war die Fi. irung der zukilnftigen Strombr ite ; doch hall
man ich über die e Klippe wieder mit den Formeln hinweg.
L e c h a l a s agt die bezüglich, ds alle Rechnungen einen un-
möglichen Fln s voran etzen, und meint damit, e sei am
be ten, hier den analyti chen Weg zu verl a en und da ~er­
hältni zwischen der Breite de Flu laufe und der Wasserti efe
gut functionirenden natürlichen Profilen de unrerrulirten Flu e
abzulausch n.
tatt einer weiteren Kri tik iiber die en Punkt möcht ich
vorläufig nur eine die bezügliche Bem rkung vorbringeu, welche
ich in dem VOIII n,-ü. Lande aus chu e anlll lich der J ubiHlom. -
au stellung in Wien im Jahre 1 98 verfa ten Bericht übel' d~e
Entwicklung de Wa rbaues und der Flu regulirnngen lU
r iederö terrei ch in den Jahren 1 4 - 1 vorfindet , und di
ich voll tändig mit meinen An ichten übcr die Flu sregu li rung~n
deckt, In dem cI'wälmten Berichte wird die sich al nothwendlg
erwei ende ProfilerweitcnlOg des Zayaba ches folgenderlllaß~n
motivirt: nDurch die außer ordentlich rege Wassenvirth chaf~ 101
Zayagebiete, durch die nachträgliche Einbeziehung vieler el,ten-
gerinne in die Concurrenz und durch die Regulirung vl?lcr
eitengerinne in deren Oberläufen wurden die Abtlu svorhiUtOlssO
im Zayagebiete gründli ch geändert, so da der Hochwa~ser.
abfluss von den Quellgebieten gegen die Mündung der S61teni
bäche in den Zayabach einen immel' rasch ren Verlauf nahm un,ll
I, Za~'aprolies endlich augcnscheinlich wmde da da dama Ige J ,
, ' " k 10 " DIe eden gest ellten Anforderung n DIcht mehr genugen onn .
That ache bietet nla s zu vi lerlei B trachtungen und 6:'
weckt auch die ehr naheliegenden Bedenken, ob nicht etwa 111
Fig. 4, Regulirung des Canales de Miribel zwischen Km, 8 u, 25,
481
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That ache lä t sich vielfach an au geführten \\'erken nach-
weisen.
eber einen derartnren cra sen Fall, der die uuangenehmsten
Consequenzen im Gefolge hatte, wo also da Angestrebte durch
die Einengung gar nicht erreicht wurde, berichtet uns Gir a I' don.
Im sogenannten Canal du Aliribel in der trecke zwischen der
Ain und der aöne war die Rböne auf eine Länge von etwa
17 km oft bis in acht Arme gespalten und breitete sich hier
bis auf 6 km aus. Die ehiffe mussten bald diesen, bald jenen
Arm benützen. ~Ian ging nun daran, die e misslichen Verhält-
nisse fiir die chiffahrt günstiger zu ge talten, und zwar durch
Reguliruug des momentan für die chiffahrt noch am be ten be-
nützbaren Armes lIiribel und den Abbau der übrigen. Im Jahre
I 57 wurden diese Arbeiten beendigt, die chifTahrt fand ge-
niigende Tiefe, und die ache ging einige Jahre ganz glatt.
Alhnlihlig jedoch wurde die Canalsohle angegriffen, die niederen
Wasser zeigten am Anfang der Rinne immer geringere uud am
Ausgang immer größere Tiefen (Fig. 4). Oben er chieuen sogar
schon bei Mittelwa ser die Fundamente der Parallelwerke außer
Wa ser, während mau unten die Leinpfade erhöhen musste, weil
sie sonst den größten 'I'heil des Jahres überfluthet worden wären.
Um diesen Mi slichkeiten zu teuern, IlIU te man die Trennungs-
werke (Coupirungen) der anderen Arme und die Wehre in den-
selben so niedrig al mözlich machen, um mehr \Yasser in die
früher abgebauten Arme gelangen zu las en, und das Gleich-
gewicht war immer noch nicht herge teilt. • 0 hat man weder
die Regelmäßigkeit des Querschnittes, noch den dauernden Be-
stand der mittleren Tiefen und die Gleichförmigkeit de Gefälles
erreicht.
Ein anderes, un näher
liegend Beispiel habe ich in
dem Werke des Hofrathes
\Y e x _ eber die 'Wasser-
abnahme"in Quelleu und Flüs-
ent: gefunden, wenn es auch
in diesem Werke in einer
I ganz anderen Angelegenheit,
d. i. als Beweismittel seiner
bekannten Theorie, vorge-
bracht wurde. E betrifft die
deut ehe Eibe. Die er te technische EIbe- tromsclrau- ommission i. J.
]842 hat constatirt, da der im Augu t und eptember 1842 ein-
getretene \Va serstand der kleinste war der eit dem Jahre 1616
(Pil'lla, 'I'eschen], (trehla 171) vorgekommen war, und
b timmte mit Rück icht auf die en Was er tand die Höhe der
ncu anzulegenden "'el'ke, die trombreite u. . w. Bei den
wciteren Rereisungen in den Jahren 185 und 1 69 wurde '!un
constatirt, da der "'a er tand in der EIbe trecke von Böhmen
bi' Dresden im Vergleiche zu dem Stande vom Jahre 1842 um
6'7 Z01l = 17 cm gefallen, in dei' unteren Eibe dagegen um
]6'~ Zoll = 4:l cm gestiegen war. \Y e x folgert aus dem inken
de '''a er tande' in der oberen trecke auf eine stetige Was er-
abnahme in der EIbe und hilft ich über die Erhöhung in der
IUlteren trecke in der \\'ei e hinweg, da er sie fiir eine locale
Anlandung erklllrt j er bemerkt aber selbst, dass in der Zeit
vom Jahre 1842 bi zum Jahre I 69 an 30 Millio\lfln für Ein-
engunO' banten au 0' geben wurdeu, und zwar für 37.054 Ruthen
::: 140' kill D ckwerke, fiir 29.00 I Ruthen = ] 10'2 km Parallel-
werke nnd 5241 tück Buhnen. Trotz diesel' Regulirllng hat
sich die chiffahrt traße verschlimmert, es gab ] 24 Strom-
ste1len mit ungeniigender Fahrtiefe u, s. w., kurz, die Cummission
selu'Unkte in Berück.ichti<7uug all die er Umstände die •'ormal -
breit n der Eibe in Bülll:en z. U. von 0 auf 52 Klafter ein.
Ich wiird glauben, d, die 'e auffallen.den Aeuderu~~en in den
,,'a serstlinden, so ganz lIhnlich denen Im a~al M1I'1bel, doch
eher don Regulirllng werkeu, d. h. der ElIJengung methode,
al' der Theorie \V e x zuzu chreiben sind.
Ein weitere viel neuere BeLpiel findet llIan in dem
chönen \V erke VO:I Ober-Baurath Hoc h e n bur ger übe~ die
MUlTegulil'llog in teiermark. Alan er ieht aus die em, da s sich
,I
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Z'lkunft viele und viell icht auch ähnlich Ii slichkeiteo bei
uns CI' 0 Huupti ecipi nteu intret n können, veraula t durch die
aualogen Regullrungen ihrer wichtigen uod gro Ben l - ebenflüsse,
die jetzt allenthalben im Znge ind.
\\"elche Fragen traten nun weiters an den logeni ur heran?
Tach der Fixirung der Normalbr it hätte man die Trace der
Eineugllng werke be timmen ollen; tatt de en nahm man sie
einfach gerade an, und dass gerade die der natürlich ten Eigen-
chaft der Gerinne zuwiderlief, darauf glaube ich berechtigt und
geniigend bei Besprechung des. erpentiniren der .F'lüsse hin-
gedeutet zu hab n, [un war di Höhe der 'Werke zu be timmen:
auch dal'Ubel' gab e kein n Zweifel, denn dafür war da Wa er '
.1' ,
re p. ure \Ya ermenge maßgebend, welch die Werke zu fa en
hatten. Hiusichtlich die e Punkte möchte ich bemerken, da s
hiel'iibel' vi lleicht die Höhe der Schotter- und • andbllnk~ Auf-
schlu s. g ben kann und oll. Ich bin auch der Ansicht,
das: nicht die Höhe der \\'erke allein be timmend i t um dar-
nach die Regulirung auf Hoch-, Iittel- und. Tiederw, 'er 7.U be-
nenn n, ondern dass hiefiir die Ge talt , d. i. die Art der Rinne,
w lche durch di Werke fe tgelegt wird, mnßzebend ist. Das
heHlt al: 0: Ein Flu i tauf ..'iedrigwas er I' gulirt wenn die
\\" rke derart angelegt sind, da ie dem natiiJ'1iche~ Laufe des
Flu e b i Tiedrigwa ser cetreullch folgen uud ihn derart fe t-
legen, da sie ander I' it auch da Ausbreiten de Was el
b i höh I' n tänden nicht behindern .••0 i t 1 i r a r don an der
Hhi,n vorg gangen, nicht mit niedrig' n L itwerken nein eine] . , ,
..,ei t.w rk I' ich n I 111 üb I' da • 'iedrigwa T, folg-en aber
IIbl'1 all d 'I' 'i derwas errinne ; tieflieg nd Huhn n 2-5 1il unter
dem 'iedrigwassel' angebracht, v 1'\'011 tändle n' das \\'erk
festig n die ohle, dirigtr n d n trom trich, hall n die Tiefe~
an geg ben n Punkten fe t und wei en den Ablagel'ungen ihre
}'I,lltze au, 0 da. nach Ablauf der 1I0chwli er d Kleinw: er
'~'Il'd I' die elb •'itnation vortindet, di ehedem geh rr cht hat.
l~ann man übrigen nicht schon an dem eingang erwlihnten
1'~XI)erime,nt ,E 11 g.eIs' folgel'll, das di ReguJiruug auf Niedrig-
\\ a 'et' dl(l Igentheh grundlegende fül' die andel en ein sollte
und. ni~ht . umgek ~hrt '! I~h möchte 1I0ch ,. it Igehen und agen,
dar 11le, e I eguhnmg Wiederum nnr iu einer ftjl bete tigung zu
b' t hen habe.
m wieder auf das Fl'iih I' zurückzukommen, fmgen wil'
uns nun, welche denn die Folgen der üblichen Einengung'.
IU thode warCIl. '\'01' die el' H gnlirung be tand zwi chen der
hiureißendlln Wa sel'kraft und d 11\ laterialwidel ande (;Jeich-
g~wicht. l'un i t die es gestört.. Durch das EinenO'en ,'erglößern
'~1I' oberhalb der eingeengten treck di Tiefe, di hinreißende
]\.)'aft wliehst, die Sohle wird angegriff n, da 'Vas I' wird sich
m~t Materialien überslittigen und sie unten ablagern. 0 erhalt n
'\'11' zwar im ob ren 'Theil der eingeen ten . tr cl.; eine \'er-
riiße.ru:IO' d I' Ti t, im unter n dage n eine ohlenhobung.
Da Gef,lll hat SIch anch geliud rt, und zwar owohl ober- al allch
u~lterhalb dei I'ogulirten • trecke \·ergrößert. Di ge chi ht zwar
mchL JlWtzlich, doch trllgt jedes Hochw. er dazu bei. Zu der
beab ichtigten \'el'lllinderllng der Breite eilt ich al FolO'e-
e.1' cheiuung auch eine Gefllll,,, rminde1'llng in d I' ing engten
• 11' cke und hind I't nn an d I' Erreichung d Ziel. Die e
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z. B. in der oberen Strecke der Mur im Jahre 1894, d, i. nach
ihrer Regulirung, gegenüber dem Zustande vom Jahre 1 77 bei
Wildon Ei nt iefungen von 13 CIII, bis Lebring olche von 232 CII I ,
in der unteren bei Ehrenhau en Flussohlenhebungen von 2 cm,
bei pielfeld bis 38 cm herausgebildet haben.
Auch die Regulirung der Theiß, die du rch za hllose Dur ch-
stiche bewerk telligt wurde, möchte ich hi er noch st reife n und
einen .... atz aus dem im Jahre 1897 erschienenen Werke .Die
Monographie der Bodrogközer T heißregulirungs- Genossen chaft
1846-1 96 von Josef Graf Mailath " cit iren . • In dem
Becken oberhalb 'I'okay", heißt es darin, nist binnen sieben
Jahren der Hochwasserspiegel um einen Meter gestiegen; zweifel-
los wurde diese ... Iiveauerhöhnng durch die oberhalb ausgefiihrten
Regulirungen. befördert." Dies darf uns nicht 'W under nehm en,
denn wir erfahren aus dem eIben 'W erk e die ohnehin bekannte
Thatsache, (lass bei der 'I'heißregulirung, wie bereits erwähnt,
die Kürzung de tromlanfes mittel t Durchschnittes ein er
'Windungen zur Ba is genommen wurde, um das Hochwa~ser
schneller abzuführen. Um den Hoch Buthen beizukommen, mussten
aber auch info lgedessen die Inundntionsdämme, die anfang
durchschnittlich 2 m hoch waren, parallel mit der fortsch reitend en
angedeuteten Regulirung stetig bis auf den heutigen Stand von
6 nl erhö ht ,verden.
peciell der von Gi ra r do n berichtete Fall ist typi eh
und sehr lehrrei ch . W ir ersehen daraus, dass wir die Bestimmungs-
tü cke eine Flu e in keinem seiner Th eile willkürlich oder
be ser ge agt, unge traft ändern dürfen; denn alle Th eile des
Flu sea ind einigermaßen aolidari eh, und die e Solidari tä j der-
selben zwingt uns , ih r nic ht nur Beachtung zu schenken, sond ern
auch Rechnung zu tragen. Sowie man mit den Durchsti chen oft
zu weit gegangen ist, that man es in vielen Fällen auch mit
der Einengung. Ja, wären Sohle und fer unnachgiebig und
geg en jedweden Angriff wider tand fä hig , so wäre das Resultat
der Einengung das gewünschte, nämlich die Hebung des Wasser-
spiegel , al 0 Vergrößerung der F ahr tiefe. Oder wären anderer-
seit die Materialieu von oble und Ufer derart homogen, da s
man in der ganzen eingeengten Strecke eine gleichrnäßige
Geschiebebewegung vorau setzen könnte, wie uns dies z, B.
F a b er von der Innstrecke bei W indshausen erzählt, wobei
noch weiter voransgesetzt werden müsste, da s die Trace der
eingeengten Strecke den richtigen ör tlichen Verhältnissen ent-
spricht, dann würde ich mit der Zeit ein gleichmäßiges Au _
tiefen der Sohle auf die ganze Länge de r Eine ngur.g einstellen
können. I n die em Falle mii ste noch endlich angenommen werd en,
e be tehe die öglichkeit, da s ich die ohle in der ganzen
eingeengten trecke nach nnd nach mit deral t grobem Ge chiebe
belegen kann, dass die es dem weit el'en Angriffe des \Va sers
trotzt, d. h. den jeweiligen Umstllnden sich anzupassen vermag
und da Gleichgewicht zwischen de r hin re iße nden Kraft des Was ers
und dem neu au gebildeten 'W ider tande der Sohle aufrecht
erhält. Ueber der neuen ohle würde ich dann das \'on oben
kommende Geschiebe gle ichmlißig fortbewegen , Da. abe r der erste
Fall, nämlich die unnachgiebige ohle, in natii r lichen Gerinnen
auf lange trecken nicht vorkommt, der zweite mit homogener
ohle ebenfall zu den ,. elt enheiten zäh lt , 0 pielen sich diE!
Yorgänge bei jeder Eine ngung einer F lUR, trecke in der vorhi n
~e chil der~en W eise ab. Es bildet sich nach Verlauf von ein igen
Jahren Wieder ent prechend den neuen Ver hltl tni s en ei n anderer
Gleich"'ewich zustand aus, und zwar im oberen Theile dl'r Ein-
engunO' auf Kosten der Sohle, in der ganzen eingeengten trecke
endlich auf Kosten des Gefälles der selb en. Und scheinen sich
auch anfang die Verhä ltn isse giins t ig zu gestalten, so dass es
den An che in hat, das Ange ' trebte wlire erreicht, so merke n
wi r bald, da s die nur ein ebergangsstadium wal' bi ich
da in der oberen trecke mit gen ommene Ph1s an Ge;cl,iebe l\1I-
mlthlig unten abgelngert und die a uf diese AI t bewirkte ohle n-
I'rhebung ~nr Verminderung des Gefli lles in der eingee ngten
trecke beiget ragen hat. Ich möchte die bezüglich G i ra r don
hier wörtlich citiren j er sagt: nWenn die aufei nanderfo lg IHlen
Lagen von Auf chwemmung n, welche die Ausspiilung entb!l\ßt ,
ni cht ehr ver chiedene Wider tände bieten, 0 wird da Gefälle
unter den \Verth welchen e \'01' den Ein enO'I1I1 0" , a rbflit en hatte,
, " . d
niederfallen ein no th wendiger Zu tand um der hinrtl ßen en
, , di
Gewalt ihren ur prüngli chen \\'eI th wied er zu g b n, da. ie
Tiefe bedeutender geworden i t und demzufolge die W ns 1'-
menge, welche in j edem Punkte des Flu bettes wirkt , geg~n
früher au ch größer geword en i .
Hindert uns nicht die friih er erwähnte -'olidal itä t der
Flus bestimmnuz tiicke und der Elu : t rec ke n un t reinander die
Einengung stromab weiter fortzuse tze n? Würden wir da·lllrch
nicht in dem elben Maße die An chlu trecken ver chlec hte r n '? I t
es unter den g childe rten Verh ältni n r ath am, eine noch·
malige \' erengung de Querprofiles mit t el. t ununterhrochener
L eitwerke zum Zwecke der Erreichune größer er Fahrti f n vor-
zunehmen? Und elb t in dem Fall, al auf die Ar t eine ~rer.
größerung der Tiefe erreich t werd en könnt e, g ebi et et un D1 ~ht
die Oekonomie der chiffahr t , mit der nothwendig dadurch Sich
vergrößernden Wa rg chv indigkeit inn rhalb gewis r ,ren1.en
Zll vei bleib en, besond ers bei einem Strome, d I' zum <>'rö ßten
Theile nur gegenwärts mit Fracht n befahren wird , abge ehen
davon, da s wir beim Einbau e der neuen Werke wi eder vur die
Fragen ge teilt werden: " .el che Entfernun g olle n die Wer~e
voneinander hab en, wie hoch oll n ie ein? FraO'en , die mit
un er n heutigen Hilfsmitt eln und Erfahr unzen immerhin noch
schwer zu lösen ind. Auch i t hier mit dem F hl I' zu rechn en,
der an sich den Leitw erken anh aft t, da ' ihr e En t rn ung bio
fiir ein en be timmt en \\'a er tand tixirt, i t lind i omit eino
eventuell päter ich al nothwendig heran ell nde Protil ·
änderung nicht zula sen,
Eng e l s hlilt eine nenu ens werthe Vergrijß erun~ der F ahr-
tiefe durch eine weit re Breitenein ehränkung fiir hr IInwahr-
scheinlieb. Gi rar d on i t die, em Vorgange und iibe rhanpt
der Einengnngsmethoda mittel t der Leitwerke ganz l\1I 'gewichen,
und er hatte überdies an der Rh üne auch mit den E Lgllngen
nicht zu rechnen die wir in IIn er en Breiten wohl kaum ü ber-,
sehen dürfen. EI' beh andelte den 1'111 , al ob vorher an dem-
selben gar kein e R egulirung vorgenommen word n wäre, r-
niedrlgte die vorh and en n Mittelw a erwerke lind trug ie teilen-
wei ,be onder in den Convexen lind in den Ueb r O' llngell , ganz
ab , wie e der herr ehenden ltuatiou und den g er benen \-erhltlt -
nis en ent prechend und ei orderlieh war. Er ha wohl bedacht"
dass die Verbes erung der Fahrrinne bei 'i d rwas r nicht alll
Kosten der Hochwässer herbelg eführt werden diirfe . G i rar d 0 11
trägt au ch der weit eren Flu eig enthiimlichkeit, nltllllich der
All bildung de Lltngenprofil de Flu e in Haltungen, von d ~r
wir IIn, am b ten in abg bauten Arm en überzeugen kiinn 11, In
sorg amster \\'eis Rechnllng 11nd hat di R~gulirung au t' •Ti .'Ir ig-
wa er deralt aufgefa t, da s eine 'Y rke, wie chon ~,lIIna l
erwähnt, nllr dirigir n, die Haupt u'(jmung uuf die Uni n der grnßI. n
Tiefe n werfen, u. zw. in die nltmliche L. g, welchl'l" ie beIm
niedrig ten \Va er ,t nd folgt, IIl1fl auf die e Art al 0 di Lage-
festigkeit des Thai we"'e voll Illnl1ig ich ern. G i rar 11 0 n hat
de n ~Iuth gehabt, de~ Flusse eine friih l' :iedrigwa ' er t,race
oder Curven zurückzugeben, Ib t IInter Aufopf rung all e. bl her
Ge chehenen. •
Betrachten wir einen auf ~I i t telwa I' r egulirten r lu 8,
dessen 'frace so"'ar in eine r ' onca ven verlällft, die dem ~I i ttel­
wa er gut anO'epa t w. re - welcher Fall freili ch an inelll nach
der früheren Begradignng m thode regulirten Flu e chwer zu
finden ein dUrfte - so werden wir finden, da . da •-iederwa ser
die :\Iit tel wa sel'curv~ nicht ganz au I, uft, d. h. diesdbe vor
ihrem En de velllt t, IIIll da g-egeniiberliegende Ufer zn er-
r eichen. Die. e Ab icht de •-iederwa I' könnten wir O'l\IIZ gut
dur ch den Anbau von niedri O"en Buhnen an da litt Iwa er-
lei twerk owo hl vom concav n, al auch VOIII g O'enilberli ge~den,
convexen Ufer un ter tUtzen. Da ' , 0 g chaffene flu hnengenpp ,
we lche weitei' in iner g-eraden Iittelwa er t reck iiberlll\lll~t
ent gltnzlich die in dem eIben • bildeten. i (lerw r erpe~tine~
zu fixireu hlltte und OZU.a"ell nur ine ll'nw i F t~~nn",
. 1'1 f 11 "'enllO' 'nIIl1d Allfholung der ohle b d ut en würde, (11' t wo I... t> ,
Nr. 31. ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENIEUR· mm ARCHITEKTE.T-VEREINES 1900. 483
eingeengten tr ecke - "ist nicht allein dem Leitwerk zuzuschreiben,
sondern zumTheii auf die Unterwe er-Correction zurückzuführen, deren
oberster Endpunkt ungefähr 7 km unterhalh dieser Ver nchs-
trecke liegt, und die etwa eit dem Jahre 1891 ihre Wirkung
auch an dieser telle zu zeigen begann. Namentlich gilt dies
für die fort chreitende Senkune des Ebbewasserspiegels, die noch
einige Kilometer aufwärts zu verfolgen ist." Kann nun auch der
erwähnte Erfolg iu der eingeengten Uebergangsstrecke nicht be-
stritten werden, so ist doch andererseits aus seinen eigenen
childernngen klar, da s derselbe nur der Mitwirkung von Ebbe
und Fluth zugeschrieben werden kann. :m t Rücksicht darauf ern-
ptiehlt er jetzt die Anbringnng einer Niederwasserleitwerke nur
in deu Uebergängen zwischen zwei Curven nnd behauptet weiters,
er hätte die Einschaltung von ununterbrochenen •Tiederwa er-
parallelwerken in den lIitt.elwasserquer chnitt nie vorgeschlagen,
und beruhe diese ihm förmlich aufoctroyirte Anschauung nur auf
einem .Missverstehen seine 1893er Auf atzes. Doch selbst wenn mau
dies zugibt, mii te man Fra n z i u s fragen, ob er wohl au~h
überlegt hat, da s un eren Flüssen in ihrem Mittellallfe die
wohltllllende und nachhelfende Wirknng der Ebbe und Fluth des
!leeres abgeht; denn nur in dem Falle könnten wir sein
Regulirnngsprincip mit voranssichtlich demselben Erfolge an-
wenden. Im Uebrigen erlaube ich mir, hinsichtlich der erwähuton
Regulirungsart Fra n z i u ' auf meine Artikel im n Danubins"
des Jahres 1 96, •TI'. 36 und 43, hinzuweisen.
Weiters möchte ich die Niedrigwa erregulirung der EIbe
bei Dre den nennen, über die uns Herr Baurath Her b s t seiner-
zeit ausführlich berichtet hat,' und deren Charakteri tik on in
dem orgfältig ten Respeeriren der Flus be timmungsstiicke,
speciell der Trace und des Gefälles, be teht. Der Vorgang, den
die Herren an der Eibe bei der Regulirung eingeschlagen, und
die Mühe welche sie ich in der Beibehaltung des ur priinglichen,
Längenprofll und Rauhigkeit grades, weiters auch in der ~\ u •
ge taltnng de Querprofils gegeben haben, erinnert an einen
die bezüglichen Vorgang F a b e rs. F a b e r nennt nämlich als
neue Regulirungsmethode, re pective als Correction der früheren
Regulirung maßnahmen die Anwendung flacher Bö chungen und
das Festhalten der 1[iedrigwa sertrace durch dieselben und zeigt
in der Rheinstrecke zwischen Basel und Dettenheim (Fig. 6)
die erfolgreiche Anwendung die es Principes. E ist die viel-
leicht auch wieder nichts andere al eine Toditication der tief-
liegenden Buhnen Gi I' a I'd o n I doch diese nur dichter an-
einandergereiht und geringer in ihrer Längenausdelmung. In
letzter Zeit ucht F a b e r al die einzige Rogulirung art der
Zukunft die Baggerurig hinzu teilen. Kann man auch diesem Vor-
schlage eine gewi se Berechtigung nicht absprechen, so wäre es
beute noch j edenfalls verfrüht, sich bio darauf zu beschr1in~en,
in olange mall die Alirnentirnng der Flii se mit Geschieben mcht
verhind I t hat; hingeO'en i t ie 111 YorbaggernnO' zum z\\'~cke
der ntel' tiitzung der RegnlinlUO' -Methode Gi I' a I' d 0 n's zweIfel-
10 1\m Platze.
Ge tatten ie mir, hier zu erwähnen, was ich diesbeziiglich
jüngst in einem Referate, welche die Frage behandelte: ~Anf
welche Wei e kann den ungeheueren SchIlden, die durch Hoch-
w, sser hervorgerufen werden, möglichst vorgebeugt werden? "
hinsichtlich de bisher iiblichen Flu regulirung vorganges vor·
gehracht habe: n olallge da ganze Flu sgebi t nicht als eine
Fig. 5. Versuchsstrecke in der Weser oberhalb Bremen.
--- '
-"
11m dem Niederwas er innerhalb der bestehenden Leitwerke seine
Lage zu sichern, ohne den Abflu s der höheren Wa er zu be-
hindern. Dass diesen Arbeiten eine präci e Aufnahme de •[ieder-
wasserbettes vorangehen mü ste, deren Ergebni e nn wahr-
cheiulich auf die La Fa I' g u e'schen Trundge etze zurückführen
würden, ist selbstver tändlich. Eben 0 elbstver tändlich fand e
Girardon fiir gut, den beschriebenen Vorgang nur an schlechten
teilen des bereits auf Mittelwasser regulirten Flusses einzu-
s~hlagen, und ging hiebei derart langsam vor, da s er förmlich
die Wirkung jedes einzelnen Bau teinei verfolgen und tudiren
konnte, um ja nicht die Auschlus trecken oder gar den ganzen
Fluss aus seinem kaum erlanaten lleichO'ewichte zu bringen.
Ich bin durch diese Betrachtungen unwillkürlich auf die
Regulirung der Flüs e auf I iedrigwa . er zu spr chen gekommen,
und nachdem ich erwähnt. habe, wie G i I' a I' d o n die eibe auf-
gefasst und ausgeführt hat, möchte ich noch einen weiteren und
~esondel's eifrigen Verfechter die er Regulirnng art nennen. Es
I t dies Fra n z i u s. Fra n z i u propagirt ganz im Gegen-
~tze zu G i I' 11. I' don die Regulirung auf •Jiedrigwa er durch
Elllbau ununtei brochener, niedriger Leitwerke, cl. i. durch Ein-
schaltung eines engeren Profils in da be tehende Iittelwasser-
profil. Ich möchte mir erlauben, die An ichten, welche F'r an z i u s
verficht und auch in seinen Artikeln in den Jahren 1893 und
1899 iJ,n n Centralblatt der Bauverwaltung" veröffentlicht hat,
vorzu?l'Ingen, So sagt er in seinem Auf atze über ~z!\künftige
Re~uhrung der Flii e für das I [iedt'igwa 1'" vom Jahre 1 93:
,.E ist das 'y tem der vereinzelt n Querbauten fiir das.[ieder-
wa. erbett zn verla en und zur Anwendung ununterbrochener
Leltdämme in dem Maße und dem Umfange überzugehen, da s
das Wasser völlig zu ammengehalten, al 0 ohne jede Unter-
b~echung zu einem möglichst glelchmäßlgeu Fließen gezwungen
wird und dadurch die ink tofTe überall mit fa t gleicher Kraft
fortbewegt. Oder mit anderen Worten: E oll durch die un-
unterbrochene Führung' verhindert werden da s ich das kleine
Wn ". 'Di seI'. III elllzeln~ Rinnen paltet", u. . w, Er azt weiter:
",. e. hiedurch an Jedem Punkte zwar lei e, aber ununterbrocheneEIIlWII'k~lllg auf den Strom, u. zw, owohl bei niedrigem als
aUC.h bei hohem \Va er, setzt die Leitdämme auch nur einem
gel'ln.gen Angdtfe der trümung an jeder einzeln n teile aus."
Um Ja keinen Zweifel über seine An icht aufkommen zu las en,
sagt er ferner : "Auf die be chriebene Wei e i t al 0 da Nieder-
Was er ununterbrochen zusammengehalten und in müglichst
schlanken Linie geführt, Zuuäch t dürfte da eschildert Leit-
dammsy tem Überhaupt da geeignet t fittel bieten J' ede Be-
gradi"'l1 d F J • ,
• "ng er n irrinne, auch abeesehen von der Reguliruugdeo ' d ~
S I ie erwasserbettes, durchzuführen." Er bekennt ich chließlich
als.. Gegner der franzü ischen Curventheorl nnd will jede
Krumlllung vermieden wissen. Aus dem Citirten i t icherlich
unvel'kennbar, duss er fiir ull'l nur für nnunt rbl'ochene Leit-
werke plaidirt. nd wirft mun mir oft vor, minen An ichten
lä?en allznsehr die Beobachtung n an der Donau zugrunde soSCI • ,
es mir gestattet, zn behanpten, da s di erwähnten Vor-
chIllO'e Fr" n z . , t'k I ..h I .
... •• I US S 1lI 01 er u CI' llmpt nur von semer an~er Unterweser dnrchgefiihrten Regulirung beeinllns t sind. Es
Ist eb~n in keinem Falle rnth am, d un einem Fln . e erprobte
Reguhrnngsprincip ohneweiters auf einen anderen Flus zn über-
tl:agen, da ein jedes lIießende Gerinne in Individuum fiir ich
bllll .t nnd seiner Eigenart gem, ß eine be onder Behandlnng
er~lelscht, Fra n z ins hat in der 'Ve I' oberhalb Bremen nach
selllen Principien ein flOO m lange •Tiederwas erleitwerk im~~?ergange zwischen zwei Gegen-
krnmlllungen ausgefiihrt, hiednrch die
1 ebergangsst 1113 im Jl[aximum um
3.2 nJ .• eingeengt (Fig. 1)) und änßert
,Ich uber den Erfolg de en in einem
AufsatzA des Jahre I 99, betitelt:
"Regulirung der Fliis. e fiil' da •Tie_
d;'i?wassel'" in folgender \Vei e: .,D I'
E.rtolg" - nllmlich die erfolgte Ver.
Illnderung der Ablagel'llngen in der
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der iebziger- und zu Anfang der Achtzigerjahre in D ut chland
allgemein auftauchte und geführt wurde und an dem sich auch
das Laienpublicum mitte1st vieler Bro chüren b th iligte - die-
elben Fragen und der eIbe. tr it harren noch h ute der end-
giltigen Lösung und werden immer wieder allgemein rege. 0
fragt man heule immer wieder: Canal oder freie Schiffahrt,
Durch tiche, d. i. ge treckt oder gekriimmt Flu läufe, fort-
laufende Inundation dämme oder Ringdämme, und 0 wird wieder
die Frage ventilirt : \V elchen Antheil bab n gerade die vor-
vorgenomwenen Regulirnngen, die lben R gulirungen, welche
friiher zum Be chwüren der Iebel in Anwendung gekommen
sind, an den exces iven Hochwä ern der letzten Deceunien? 0
ist H 0 D s e l I für da eine, nämlich für den Canal, F a b e r
dageg n für da andere, n. mlich fitr di freie chiffahrt im
trorne ; 0 pricht Heu ba c h in ein 111 Auf atze " rachen
und Abwehr der Hochwä er" den bi herigen H gulirung werken
keinen schädlgenden Einllu s auf den Ablauf der Ilochwä er
zu und wird die elbe An chauung auch von dem deut eben
Au chnsse, welcher sich in die er Frau bezüglich der EIbe und
der Oder bereit au ge prochen hat, g theilt. An on ten teht
die Frage leider noch offen.
Gi rar d o n hat uns der Lösung di er Fragen nnher
gebracht j trachten wir in der von ihm angegebenen Hichtllng, ,.
weitere Ver uche anzu teilen j denn nur auf dem Wege der-
snches blüht un der Erfolg, be onders dann: wenn auch alle
Intere enten arn Wa er ihre Forderungen trict präci irt und,
wa di Hauptsache i t, auch auf da richtig und err eichbnre
Maß reatringirt haben.
Fig. 6. Typische Gestalt des Strombettes des Oberrhein bei iederwasser zwischen Basel
und Oettenheim nach Ausbau flacher Ufer.
untrennbare, hydrotechnische Einheit aufgefas t
und eine Regulirung nicht nach einem einheit-
lichen, allen besti mmenden V erhäl tnissen Rechnung
tragenden Plane vorgenommen wird, so lauge z. B.
in die Regnlirung unserer größten Recipienten nicht
auch die Regulirung selbst ihres kleinsten Zu-
bringer derart miteinbezogen wird, dass de sen
Correction oder Versicherung und Verbauung nicht
zum Schaden des Autuahmsgerinnes geschieht, so-
lange ind die Erfolge nahezn ephemere. Solange
weiter nicht erkannt wird, dass mau an die Grundbestimmungs-
tücke d ' Gerinne Gefälle, respective Geschwindigkeit, nicht
willkürlich Hand anlegen darf, da s der gewundene Lauf der
Flü e eine 1"aturnoth wendigkeit, ihre natürliche Eigen chaft ist,
welche man ihnen belassen, respsctive wiedergeben mus: j so-
lange man die Gerinne nicht von dem darin lagernden Geschiebe
reinigt, bezw, Mittel schafft, selbes an seinem Ursprung zurück-
zuhalten, und solange mau endlich die Inundation gebiete der
Flü se in Ungeheuerliche ein chränkt und sie denselben nicht
lieber wieder er chließt oder statt des letzteren ein anderes
Aequivalent chafft, so lange werden die Verhältnisse nicht ge-
sunden und die immer hinzutretenden Neu- und Nacharbeiten,
sowie \\'asserschäden ~[iIIionen verschlingen. 1 J 111' dann, wenn
wir un bemühen, den Gerinnen alle wiederzugeben oder in
Aequivalenten zu er etzen, was wir ihnen im Laufe der Zeiten
genommen haben, oder sie ent precheud den im gegebenen Falle
ge telIt ..m Anforderungen umgestalten, werden die angewendeten
Miihen von Erfolgen begleitet sein."
L'nd ind die Interessenten am Wasser, nämlich Land-
wirth chaft, Indu trie und chiffaurt, mit den bisherinan Er-
folgen der Flu sregulirungen zufrieden? Dieselben Fragen und
der elb e itreit, der hinsichtlich der Schaffung der Durch tiche
(Begradigung der Flüsse) und hinsichtlich des Regulirungs-
principe der E inengung der Flii se durch Mittelwas erleitwerke
oder durch Inundation dämme j der treit, ob man die Flüsse
elbst reguliren oder canalisiren solle, oder ob man eltencanäle
chaffen und die F'lü se nur als Zubringer, d. i. zum Alimentiren
der eIben mit \Va er benützen solle: dieser Streit, der zu Ende
Die er te Exeurs lon de Oe 't 1'1'. In nleur- und Ar 'hitckteu-Y I' sln ' zur Pm-l r
Weltau, t Ihm ,
Die Theilnebmer an der Excursion, mit den Damen waren es 55,
verließen arn amstag den 23. Juni, um 11 Ubr 30 AHD. Vormittags
Wien mit demAllsstelluDgszugeWien-Arlberg-Paris.DieFahrt.aD
welcber \"OD Inusbruck an auch der VereiDs-Vorsteher, Herr Ober·Berg-
ratb R 11 c k e r theilnahm, war VOD einem herrlichen und kühlen Wetter
begünstigt. Am 24. Juni, 11m 4 Uhr Nachmittag (Pariser Zeit) erfolgte
die Anknnft auf rtem Pariser Ostbahn-Bahuhofe. Hier hatten sich zum
Empfange des Vereines eingefunden, die Herren: Consul Ja c 0 b s
v. K n n t te i n, Viceconsul F Ur t h, der Prä ident der listerr.-ungar.
Colnnie Regierung rath Ma y e 1', Siegfried Wal te r, danu Architekt
turn m e I' vom GeDeral-Commissariat und zahlreiche Mitglieder des
LocalcoUlite .
C'JD DI BaroD J ac 0 b s gab in warweD WorteD seiner Freude
darllber Au druck, deD Verein iD Paris begrüßeD zu kl\Duen, und wllDscbte
dem eiben eiDeD aDgenehmen AufeDthalt. Regierungsratll ]\1 a y er fü"'te
eiDige Worte hiDzu, die internatiODale BedeutuDg der Reise her\"or-
hebeDd, worauf Herr Verein -Vorsteher R \1 c k e r in herzlicbeD WorteD
fitr deD Empfang dankte.
l ' UD fuhreD die Reisetheilnehmer iD offeneD Gesellschaftswagen
in' Hötel c h e Dk e r.
Da reiche LebeD der Haupt tadt FraDkreich, das an dem
hllneD oDntag-1'achmittage be oDders lebhaft pulsirte, übte einen ge-
waltigen Eindruck auf diejenigen VereiDsmitglieder, die Paris zum ersten-
mal aheD. Aber der wogende Verkehr, da3 schier IIDUbersebbare Ge-
wirre VOD YehikelD aller Art, das blieb nicht das Einzige, was man auf
di er er teD Fahrt durch die Weltstadt zu ehen' bekam, Man erhielt
auch gleichzeitig eiDen Begriff VIID der chönheit der fraDzö i.cheD
Capitole, Die Fahrt fllhrte nämlich über cl n herrlichen PIace de la IIn-
corde, durch die schönen Parkaulagen der hamp -Elpee lind sie ge-
währte bereits munch' hilb cb u Blick uf di Weltau tellnng und
namentlich auf den lanzpunkt der lben : Die beiden Palai de BeauX
Art und die E planade de Invalides mit d I' Kuppel des Invaliden-
domes im Hintergrunde,
Mit dem gemein chafrlichen Diner endete da officielle Prograwm
des 24. JUDi, worauf viele Ercursicu theilnehmer noch einen Be uch der
Au stellung vornalnnen.
Der 25. JUDi war dem gemein chaftlichen Be uch der Au lellnng
gewidmet, der mit einer Fahrt auf der Plate-form mobile beganD, und
durch welchen hauptsächlich eine OrieDtirung I1ber d ganze Au-
stelluDgsgebiet gewounen werdeD ollte. Da D6jeuDer uDd Diner wurdeu
iD Au stellDDg~-Re tauraDt ein enomUlen. b
Am 26. Juni fand die nte RUDdfahrt durch Pllri.. u. z . durc
die inDere tadt in offeDeD Break l.l\tt. ie galt der Be ichli~uDg der
lODumeutalbauteD und Kircben, de :\lu ee dD Luxembourg u. . w. d
Von der AufzKhluDg aller hen8wUrdigkeileD, die die lIlal un
hd späteren RundfahneD be ichtigt wordeD iDd, soll hier UI TRUg ge-
DomUleD werden, Dm omebr al keine weg alle TbeilDehmer der E.-
. d . . u chll m die
curdlOD a eibe aheD, oDdem mehr oder w D1ger, J~
F b d \-er/li Tlmg11 rar er 11 treffendeD GruppeD die fllr die RUDdfahrt n zur
slehende, durcb elie gemeiD chaftlich D 1ahlt iten b gr Dzte Z it au, z,n-
nUlzen verstaDden. Da D6jeuDer faud im JardiD d'Acclimalarion. IIn
Bois de Boulogne, da DiDer im DiDer fr DIt~i am Boulevard de Hahen
. f dem h Inp
statt. Die e Re tauraDt, w leb iD Iler Au tellung au d
de laI' iD nll.cb tel' T 'he de bateau d'eau eine Filiale 11 itzt, wur e
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in den folgenden Tagen noch wiederholt besucht und fand den besonderen
Beifall uuserer Mitglieder.
1m Allgemeinen kann man agen, da • IHe g e iu e i n s c h a f t-
li c h e n Mahlzeiten die Oekonomie in der Zeiteintheilung höch t un-
gllnst ig beeinflussten und daher bd der September-Excur iou des Vereines
be er unterbleiben sollten.
Abends wurde ein gemeinschaftlicher Be uch des ThMlre ~Iarigny
unternommen, das wohl das vornehmste Yari ete-Theater VOll Paris zu
sein scheint. An zwei anderen Abenden fand der programmmäßige g( -
meiuschaftliche Besuch zweier weiterer Yergllllgungs · Etabli ssements
statt, der des Casino de Paris und des Jardin de Pari .
Die Einbeaiehnng des Besuches VOll Vergnügung -Etabli seuients
in das ofticielle Programm erwies sich nicht al zweckmäßig. Sie hinderte
die lIitglie,ler der Reisegesellschaft an der freien Verfti ' ung über deu
Abend und es kam vor, dass man an einem Abende officiell et was zu ehen
bekam, was man sich bereits selbst angesehen hatt e,
In Paris schlossen sich der Excursiou eine Reihe von Vereinsmit-
gliedern mit ihreu Angehörigen an, die schon vor dem 2-1. J uni nach
Paris gekommen waren, so da s die Oe ammtzahl der 'I'heilnehuier auf
circa 70 wuchs,
Am 27. Juni faud ein ofticieller Empfang im ö terreichischeu
Ieichshanse statt, Zu diesem hatten ich eingefunden: Der Präs ident
der österr.-ungar. Colouie, Herr Regieruugsrath Ma y er, der öster-
reichische Generalcomuriesär der Weltau stellung, Herr Beetions - Chef
Dr. W. F. Ex u e r mit Mitgliedern des Oeneralcommi ariat es, Mitglieder
des Localeomites u. s. w,
Zunächst nalnn Herr Re ' ierung rath M a y e r das Wort
zu einer Begrüßung i-Ansprache. Es gereiche ihm zur au drück-
liehen Freude, so eminente Ileim tgenossen, wie es die Herren
Iit~lieller des Oesterr. Iugeuieur- und Architekten-\'ereiues seien, in
P.ms begrUBen zu können. "Indem ich ie," sagte der Redner, in unserem
vaterlänllischen Repräsentationshause feierlich empfange, mache ich mich
zum Dolmetsch der WUnsche und Gefühle, welche der Con ul, unser
ge ammtes Comitö und alle Angehllrigell der österreichi cheu Colonie für
ie hegen.W Regierung rath Ma y e r zollte hierauf der Thätigkeit,
welche der Verein in den 50 Jahren seine Be tehen entfaltet hat
aufrichtige Bewunderung lind kn üpft e daran den Wunsch dass di~
Zukunft des Vereines gleich ruhmreich sein möge i er begrüßte dann
den Vereins-Vorsteher, Ober-Bergrath R ü c k er, den eminenten Fach-
mann, deu das Vertrauen der Coliegen an die pitze eine der an-
gesehensten lind nlitzlichsten orporati onen de Vaterlande ge etzt
habe. " Wenn wir auch den ArbeiteIl der 11 terreichi ehen Techniker ferne
stehen, so sind ie uns doch keine Unbekannten. Auf allen Gebieten
der Technik haben ie Bedeutende gelei tet . Die Wiener Meister der
Bau~llIJst haben es verstanden , Oesterreich nicht nur einen Ehrenplatz
a.uf Ihrem Gebiete, sondern eiue fllhrende teilung in demselben zu
sichern." Der Redner sagt chließlich, der Oesterr . Ingenieur. und Archi-
tekt enverein hat eine wellumfa sende Mi ion und eine internationale
Bedellluug im streng~ten inne de Wortes, er wiln cht den Theil.
ne!lInem. an der Pari er E cursion den h teu Erfolg ihrer tudien ullli
hungt ellJ dreimaliges Hoch auf den Yerein au .
Hierauf begrUBt ection chef Dr. W. F. Ex n e r die Wieul'r
Uäste im •' amen des General·Commissariate . lind IIn eren Verein als
Aussteller.
Der Redner hebt hervor, da s Oesterreich in einer Reihe von
~;nlppen nach einstimmigem Urtheile Bedeutende gelei tet habe ullil
Im Wettkampfe der. ationen einen ehrenvollen Platz einnehme das
die österreichische Eisenbahn-Au tellnng geradezu glänzellli g~nannt
werden rnUsse und dass von der Installation der ö terr. Abtheilungen
sogar gesagt werde, sie ei die be te. Die Mache ei bei einer Aus.
s ~ell llng ebenfalls sehr wichtig, es milsse die In talla tion gefällig unll
IlIngemäß sein. Auch das österreichische Repräsentationshau werde
Ilurchwegs als äuBerst gelungen bezeichnet. Filr das eibe war ein
charakteristischer t)'1 vorge chrieben, es konnte daher von der An-
wendnng der Moderne, die keiner abge chl08 enen Cnlturperiod e an-
gehört, keine Rede sein und nur Fi eher von Erlach in Betracht kommen.
esterreich hlUten Ilur vier Juroren gehührt worden aber laus
lli.esem • taate ernannt und von l1iesen sind ) 0 'Viceprä identen geworden.
Dieser große Erfolg sei keineswegs nur der Ge chicklichkeit des GellCral-
commissärs zu danken, ondern wohl haupt ächlich der Bedeutung Iier
österreichischen Ausstelluuz zuzu chreiben. Es sei andererseits auch
bereits sicher, dass den österreichischen Ausstellern eine große Zahl von
hohen Preisen zufallen wird. Alle diese Erfolge seien deu Factoreu zu
danken, welche dem Oe' terreichischen Ingenieur- und Architektenvereine
angehören oder doch mit ihm zusammenhängen.
" 0 viel Unglück wir in Gesterreich iu den letzten Jahrzehnten
auch gehabt haben," schloss der Redner, " 0 dürfen Sie diesmal sagen,
wir hahen einmal Glück gehabt."
Herr Ober-Bergrath R ü c k er dankte hierauf für den außer-
ordentlich warmen Empfang, der unserem Vereine zurheil geworden und
agte , dass wir nicht nur gekommen seien, um die Weltausstellung zu
bewundern, sondern auch, um uuseren Verein collegen Herrn Sectionschef
Dr. W. F. E x ne r zu begrüßen.
nWir danken ihm herzlich für die hochwichtige Thätigkeit, die er
im Int eresse unseres tandes und uuseres Vaterlandes hier entfaltet hat ,
wir danken ihm auch ll1r seine erfreulichen Mittheilungen über die Er-
folge der österreichischen Technik auf der Weltausstellung." Zum Schlu se
brachte der Redner ein herzliches dreifaches Hoch aus auf alle Factoren,
welche sich um da Zu tandekounuen de hochwichtigen Abschlusses des
Jahrhuudert , dessen Regent die Technik i t, verdient gemacht und die
großaltige Weltau teilung ge chaffen haben.
Nach die en beifälligst aufgenommenen Begri\llungsausprachen traf
der Herr Generalconnnissär Dispositionen zur gruppenweisen Besichtigung
des Reichshauses und der österreichischen Abtheilungen der Ausstellung ,
die hierauf vorgenommen wurde.
Elue ausfilhrliche childeruug der Innenräume des österreichi~ c hell
Reichshauses VOll berufener eite wird in un erer "Zeitschrift·, noch er-
scheinen.
Alle E. cur ionstheiluelnuer bekamen im Reichshau e ein Exem)llar
lies vom Generalcounniaeariate herausgegebeneu officiellen F ührers durch
die österreichischen Abtheilungen der Weltausstellung.
Das Programm des 28. Juni begann mit der Fahrt auf einem
eine-Dampfer bis zum Musce de Louvre, dessen Sammlungen besichtigt
wurden.
Herr Vereins. eeretä r Baron P O}l}l halte e übernommen, bei
den betreffenden Behörden die Erl ubnis zur corporati,-en Besichtigung
der hervorrag endeten öffentlichen Bauten von Paris zu erwirken und es
gelang ihm auch, für die tudieu der österreichischen Iugenleure die
Unterstützuug der Societe de Ingcnieur ' Civils de Franee zu gewlJluen.
Durch das Entg egenkommen der Behörden, Instituts-Pirectiolleu, ';'8r es
möglich, die Besichtigung unter Führung der betreflenden techulsche~
Leiter vorzunehmen. Herr Vereins- ecretär Baron Pop p versah dabei
das Amt eine Dolmetsches. So konnten am .: Ilchmit tag lies zulet~t
genannten Tages die Einrichtungen der Grand Magasin Iin Louvre 111
Augen chein genommen wenlen. Hier erregten die besond.ere . Auf-
merksamkeit die beweglichen Rampen, die in gleicher Wel e IU der
Au ~tellung zllr Anwendung gelangt sind, die gro~en KlIch~u unll
' peisesäle, iu welch' letzteren täglich 3600 ller Bedlenste.ten II~ se~hs
Partien a 600 Personen ihre Mahlzeiteu eiunehmeu, endlich die Ex-
pedition der Packele. Die e wenlen au allen Räumen de' .Hau~es ,I.urch
Trnnsportbäuller in' outerrain befördert , wo sie auf rohrende Tische
gelangen und nach Arrondi sement sort irt werd.en.. . .
Von dell Magasins du Loune begaben 81ch dIe Relseth~i1lle.hlller
zur Oper, I1IU die masrhinellen Einrichtungen derselben zn beSIchtigen.
Der Vormitta g de Ilächsten Tage (29. Juni) galt dem .Besuche
der Ei enbahnaus teilung in Vincenne . Auf der RiI'kfallrt von Vlllcen~e~
wurde Pore Lachai e, der berilhmte te der l'arber Friellhöfe be ·ucht. liler
erregte da prachtvolle, er t im Vorj hre ellthUlite Monumcnt aux Mor1.8
von BartholOJllc be ondere Aufmerk amkeit.
Nachmittags wurde der niue , n~ch den ~Iänen des Architekten
M. Lai 0 u x erbaute und eben dem 'erkehre übergebene Bahnhof der
urleansbahn besichtigt. . ' .
Am Morgen des 30. Juni gaben sich dIe .Excursl~us_theJlnehmer
ein Rendez-vous beim Arc de Triumphe, I1In gemelll alll die Im Bau be-
findliche unterirdi che tadtbahn (Metropolitain) zu besichtigen, von
welcher mittlecwp.i1e I\ine Theilstrecke bereits dem Betriebe iibergeben
worden ist.*)
.) lIcrr llaurath K Ö8 t I e r wird demnächst die neue Pariser 'tadtbahn in
unserer "Z eitachlift" beschreiben.
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Fraus Kie li"gt r.
Am ouutag den 1. Juli wurde mit offenen Gesellschaft wagen
ein Ausflug nach Versailles unternommen. Auf dem Wege nach Versnillei
fand unter Führung französischer Ingenieure die Besichtigung der Seine-
schleusen bei Bougival tau.
Am 2. Juli hesichtigte eine Gruppe die Brrieselungsfehler von
Aeheres, während eine andere Gruppe eine Excursion zu den Wns er-
re erroirs von Menilmontant und zum Parke Buttes Chaumont uuternahm.
Am 3. Jnli tand die Besichtigung der Porzellanfabrik evres
auf dem Programm. Die Fahrt nach Sevres erfolgte mittelst Dampf.
chiff, Der Rnndgang durch die berühmte Fabrik begann mit der Be-
ichtigung der Arbeitsr äume, welcher die des keramischen Museullls
und des Waarenmagazines folgte. Im letzteren erregten die exorbitant
hohen Preise der Porzellanfabrikate die Aufmerksamkeit der Besucher.
Am 4. Juli wurden den Reisetheilnehmeru in der Ausstellung die
Maschiuen-Anlagen der Plate forme mobile") und des Biffelthurmes von
den Directionen die er Objecte erkl, rt. Am Nachmirtag de elbeu Ta 'e s
fand eine Besichtigung der Can li ation von Paris tatt,
)lit die em Tage fand die Excur ion ihren ofticiellen Ab chlnss.
Ein Theil der 'I'heilnehnier an der relben rei te nun nach Loudon, eini!:c
von ihnen blieben noch in Paris und andere traten die Heimrei e an.
In der kurzen Zeit de Aufeathaltee in Paris gab e Dank der
Bemllhnngen der im Vor tehenden genannten Behörden, Directionen uud
Personen ehr viel de chönen, Interessanten, Belehrenden und An-
regenden zu ehen.
Es darf daher wohl angenommen ' erden, da s die Theilnehmer
an der Excursion sich gerne an die wenigen, ab r geuu reich in der
schönen Welt tadt mit einen lieben würdigen und lebensfrohen Be-
wohnern verlebten Tage eriuueru werden.
Vermischtes.
PersoJl alnachrichten .
e. Majestät der Kai er hat den Ingenieur und Baunnternehmer
in Wien, lIerrn Heinrich Ra h a s den Titel eines Baurathes und dem
Section rath im Ei .enbahuuiiuisterimu, Herrn Franz 'c h äff er zum
Mini terialrathe ernannt.
Herr Leh. aut, Civii-Ingenieur E. A. Z i f f e r feierte am 31. Juli
J. J. das Jubiläum einer 2öjährigen Thätigkeit im Vtrwaltnngsrathe
der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn-Gesellschafr, dem er seit 1893 als
Pell ident vor teht. Z i f f er trat schon bei der BegrihHlnng' der ge-
naunten Eiseubahn-Gesellschaft (18tH) in deren Dieuste und brachte es
infolge einer an, gezeichneten Sachkeuntniss und seines ueteu Eifers bei
der Wabrung der Interessen der Ge ellschaft im Laufe der Jahre
dahin, dass er an die Spitze der Oe chäfte berufen wurde,
Prel aUBIchrelbungeD.
Zur Erlangung von Plänen filr ein P f a r r g e b ä u d e wird vom
Gemeinderathe in Wischau eine allgemeine Concnrrenz ausgeschrieben.
Zur Vertheilung gelangen :J Preise, und zwar zu 400 uu.l 200 Kronen.
Die betreffenden Projecte sind bis 15. August I. J. beim Gemein.lerathe
in Wi ehau einzubringen, von welchem auch IHe bezllglichen Bchelfezu
erhalten sind.
Zur Gewinnung von Entw ürfen für eine Eis en ba hus t a't i on8'
und Ha fe n a n lag e und Regulirung des Lilie Limgegaards_ Was ers '
i~ Bergen ~:onvegen) wird fiir ~en 1. Oetober J. J., 12 Uhr Mittags
em allgememer oncnrs au ge clmebcn nnll gelangen Prei~e von 10.000
5~OO, 3~.00~ beziehung wej~e 6000, ·1000 nnd 2000 Kr, znr Vertheilnng:
Die be~nghchen Behelfe konnen vo~ erst c~ Bilrgermei~ter in Bergen
gegen Ko tenerlag bezogeuwerden. Die betretlendenEutwürfe sind bis Zlllll
obigen Datum einzusenden.
Ra.thhausbau In Floridsdorf. Die Gemeinde Floridsdorf hat
behufs Erlangung von Projecten fllr ein zu erbauendes Rathhans durch
Beschlu s vom 11. April d. J. einen beschränkten Wettbewerb an-
ge chrieben, zu welchen die Architekten: v. Die t z, Brüder D rex I e r
Baurath v.• eu man n und Baurath v. Wie I ein ans gelauen waren:
Zur Prüfung der am 10. Juni eingelangten Pläne holte die Gemeinde
da Gutachten eines Prei richter-Colleginms ein. Demselben gehörten
n: Die vom Oesterr. Ingenienr- und Architekten·Vereine namhaft ge-
machten Herren: Chef-Architekt Ba c h unu Baurath Dei n i n er'
ferner Professor I a J r e I1 e r, der den Erbauung81llan rur den Rathf.aus~
pla.tz be timmt hatte, end.lich von, der Geme~ndevertret\llJg Vicebürger-
meister H e s s und Baumeister Fr ö m m I. Diese Preisrichter verfassten
nach fünf mehrstilndigen S.itzungen und auf Grund eines vorliegenden
genauen Bauprog~ammes em Gutachten, in welchem sie das Project
de BaurathCll v.• eu man n nntel' Hinweis anf einige Planabänd n
. . . ernnge
ein tim m I g zur AnsführnnO' empfablen.
Die Gemeinde Floridsdorf hat aber, ohne auch nur mit Baurath
v. _' eu man n in Unterhandlung zu treten , durch Be chlu vom
•) ' iehe " Zeitscbrift des Oc. 1. u, A. V." •-r. 27.
13. Juli d. J . die Ausfiihrung de Rathhau haues den Architekten BrUder
D r e : I e r verliehen. Diesen Be chlus zu fa seu war gewi da gute
Hecht 11 r Gemeinde. Bei dem starken Ueber ewicht der Fachmäuner
in der Jury und bei der Ein timmigkeit de Votums muss jedoch die er
Be chlu die Faclnnäuuer - die zur Arbeit Geladenen, die PreLrichter
und, wegen der syuiptomuti chen Bedeutung des Falle, die ge-allllll te
Fachwelt - ver timtneu uud verletzen. Wenn mun ich 0 leicht uber
ein ein timmige Votum hinweg etzt, wozu der ranze Anfwand vo~
Wettbewerb, Preisgeri cht, Fachl-ereins · Delegirung und ,utachten (
Warum hat man einen unerkeuuenswertheu Ver uch zur lIebung unseres
daruieüerliegendeu oueurreuzwesens so kläglich im 'linde verlaufen
lasseu? nter diesen Umstönden wäre es \ ohl bes er gewe eu, wenn
man auf einen olchen Versuch von vorneherein verzichtet hätte. .1/.
Offene S tellen,
126. Im galizi chen taa b udien te kommen mehrere Baura.ths-
stellen in der VII. Rang cla Re mit den damit verbundenen y temn~äßlgen
Bezügen zur Besetzung. Vor chrift mäßi y belegte Ge nche nnt de~1I
'achweis der Kenntnis der Lande sprachen sind bis 15. Augu t I. .
beim tatthnlterei-Prä idium in Leinberg eiuzubringen.
12i. Bei der Lehrkanzel für praktische Geometrie an der k. k.
technischen Hochschule in Wien kommt die Con tructeur, telle z,nr BK
setzung. Die Erueuunug, mit welcher eine Jahre remunerauen VOll ~OO~
verbunden i t, erfolgt auf zwei Jahre, kaun jedoch anf veitere ~wel J~ ire
verlängert werden, und in be onder rück icht würdigen Fälle~ kaun
eine nochmali e Verl ngerung der Verwendung auf weitere zwei J hre
)lIatzgreifen, Bewerher UIII die e teile haben ihre documentirten Ge Ihlcl;e
hi :H. Augu t I. J, beim Rectorate tier k. k. techni ehen Hoch' nC
in Wien ein~ubrin ren.
12 , An der k. k. technischen Hoch ehule in Wien i t die CIlI~-
tructeur teile bei der Lehrkanzel IIr Ei enbahnban zu be etzeu. DlC
Ernennuug erfolgt anf zwei Jahre nnd i teine Jahresremunerati?u ~o~
3000 K mit die er telle verbunden, kann jedoch auf weitere zwtl Ja!re
verlängert weruen. Ju be ondera rUcksicht wllrcligen Fällen kann e~le
nochmalige Verlängerung auf weitere zwei Jahre 1'Iatzgreifen.. Bewe~ fr
um die e teile, welche lIie erfolgreiche Absolvirnllg der Ingemenrpc n.e
an p-iner techni ehen Hoch chule, und minele ten eine zweijähri~e l ax1
im Eisenbahnbau nachwei en können, haben ihre vor chriftsm ß1f oct
mentirten Gesnche bis aI. Angu t 1900 beim Rectorate ~er k. -. te~ I;
nischen Hoch chule in Wien einzubringen uOlI i t mit obiger telle' e
Charakter eine t at beamten verbnnden.
129.Beider Lehrkanzel fI1r Brllckenbanan der k. k. techni chen.lIo~h:
chule in Wien ist lIie teile eine on tructenrs zu be etzen. ,DIe h,r
nennung erfolgt auf zwei Jahre, k nn jelloch auf weitere zwei . J {e,
und in be onders rllck ichtswtlrdigen }<' llen nochmals auf ZW~l ./ Ire
verlängert werden. Mit dieser telle i t eine Jahre remnneratl~n v~.n
3000 K. verbunden. Vor chrifumäßig tlocumentirte Ge nche sllHI .I~
31. August I. J. beim Rectorate der k. k. techni chen IIoehschnle I
Wien einzubringen.
lao. An der k. k. taatsgewerbe chnle im zehnteIl .Wieller. Ge;
meindebezirke i t die Assi~tentenstelle fljr mech ni ch-techm che .Fliehen
mit Be~inn de chnljahre 1900/1901 mit einer Jahr remuneratlo~ vOg1200 K zu beaetzen. Bewerber hab n den •'achwei der Ab oh'll"~ner
de Ma chinenbaufache an einer techni chen Hoch ehul~ o.der ~I~en
höheren Gewerbe chule zn erbringen unll uie vor chrift ~ ßIg 1Dstr~!r n
Ge uche bi läng ten I. el'tember 190 bei der DirectlOn der 0 Ige
An talt einzubringen.
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Vergebung von Arbeiten un d Lieferu n g en .
1. Wegen Vergebung der Li eferun g v on g uss e is e r ne n
W a s s e r l e i t u n g s r lih r e n und d i ve r s e n U a s chin enb estand-
t he i Ie n im veranschlagten Kostenbetrage von 161.996 K 30 h wird für
Dienstag den 7. August I. J., präeise 10 Uhr Vormit tags, im alten
Rathhause eine öffentliche schriftlich e Offertverbandlnng abgehalten.
Kostenvoran chläge nnd diesbeztlgliche Bedingnisse können während der
gewöhulichen Amtsstunden eingesehen, oller von der tädtischen Haupt-
cassa gegen Erla g von 20 11 bezogen werden. Vadinm 5% der um den
Pauschalbet rag vermehrten Ausrnfssumme. Offerte sind bis zum obigen
Termin einmbringeu.
2. Die k, k, General ·Directiou der Tabakregie in Wieu vergibt die
JTerstel1un~ eines Zubaues zum 'I'abakblätter-Ilagaein in Borsscz öw
(Galizien) 111\ Kostenbetrage von 52.123 K 28 h an einen Generalunter-
nehmsr, Baupläne und sonstige Offertbehelfe können bei der k. k. Tnbak -
fabrik in J agielnica eingesehen werden, bei welcher auch die Offerte bis
11. August I. J., 12 Uhr JlIittalts, einzureichen sind. Vadium 6%.
3. FUr den Bau des schlesischen Krankenhau es in Troppau, und
zwar für drei ebenerdige Gebäude, werden die Baumeister- , teinmetz-,
R I~engler., Tischler- und sonstigen Arbeiten im Offertwege vergeben.
pie Baupläne erliegen bei der Bauleitung des schlesi chen Krankenhauses
111 Troppan zur Einsicht während der Amt stunden auf und könuen auch
von 110rt die Angebotsformulare, die allgemeinen und besonderen Bedin-
gl~ngen behoben werden. Offerte sind bis 14. August 1900, 11 Uhr Vor-
mltta O's, beim schlesischen Landesausschusse zu überr eichen.
" 4. Die Lieferung von 'I'e l e g r a pb e n-öl a t e r l a l l e n fII r die
lu.rstl . bulgariscbeu Staatshahnen im Ko renbetrage vou 20.360 Frcs.
w!rd von der Kreisverwaltung in Sofia vergehen. Caut ion 1018 Frcs.
DII' Offerte sind bis 16. August. I. J. bei der Krei -Finanzverwaltung in
Sofin einzureichen. bei welcher auch die näberen Bedingungen zn er-
Rehen siud.
. 5. Wegen A nl e gun gu n 11 Aus b e u t n n g I1 e r W a ss e r-
I e r t u n g in Aigeciras ist für den 16. Angu tl. J. eine Offertverhundluuz
allhernumt. Koste nvoranschlag 23U\25'60 Pesetas , die zu leistende
~Jaution I) ~;, bezw. 1O ~; und auße rdem .j3 3.j0·1O Pesetas. Pläne liegen
11I der Secretaria de la Alcaltlia de Aigeciras anf. Offprte sind bis ~pä·
leRt ell;'l 16. August I!. .1. auf spaniRchem tempelpapier An die Alcaldia
CO nS! IIUcional tle Algecirns einzubringen. Nähere Details liegen im
Verellls·Secretariat c zur Einsicht auf.
. t;, Wegen Insta llation nnd Ausbeutung des TelephounetZfs in
gnlliad Real wird eine Offert,verhandlung am 2·l, August 1900 ahgehalten.
fferte sind bis zu diesem l'ermille an das Gobierno Civil de la P/O'
v,i ncia de Ciudad Real oder au lias Hegis tro de la Direccion general de
Uorreos y Teleg rafos, Jllallrid, Carretas 10 zu richten. Caution 1000,
hfzw. 2000 Peseta R. (Nähere Details könuen beim k. k. ö terr. Handels·
JIIuseum in Wien eingesehen werden.)
7. nie Sta dtgemeinde Lundenburg beabsichtigt fllr eigene Zwecke
nnll fUr Private Ihe Errichtung eines Eie k tri c i t ä t s wer k eR fHr
Beleucht.ung und Krnfttlb~rtragung mit oberirllischer Leitung . Unt.er·
nehmer wollen ihre diesfiilligen OlTerte bis Eulle August I. J. beimBlIrg~rmei st er~m te in LUllllenburg einsenden. vou welchem auch lIie All·
gememeu ß elllllgungen zn erhalten sind.
Biichcr schnll.
7888. Weltausstellung Paris 1900. Katalog der Oester-r~ic~i.chen Abthellung. Herausgegeben von ,Iem k. k. Oestel"
I'elc}nschell Oenernl·Commiasnriate. 12 Hefte. Wien k. k. Hol· 11I111 Staats·
Ill'Ilt'kerei. (Pr eis pro li eft 1 Fr c.) ,
.vo r uns liegt eine schöne Reihe wirklich prächtig ausgesta tteter
Heft.e 11I geschmackvollem UmschlAg unll "on hand..amer Form. Es ist
Il er Gesalllmtkatalog lIer Ausstellung Oesterreichs in Paris. Wenn nns
schon .das Aenßere llieser zndem Ilberans wohlfeilen BlIcheichen best icht,
~o steigert sich unser Wohlgefallen bei niiherem Einblick iu den lo halt.
. e~les der Hefte gliedert nich in drei Theile, in lIeren erslem die Bei-
!rä ge Oesterreichs zu deu Fortschritteu auf dem bezllglichen Fachgebiete
11~ XIX..Jahrhund ert dargest ellt werden, während im zweiten Theile die
wlrt.hschaft lichen Verhältnisse (ler in dem blltr ffenden Heftp. behandelten
bnllnstri.ezweige in nuserem Vaterlande eine gediegene Erörte rung finden.
er d!Jtt.e l 'heil elllilich gibt die Liste der Aussteller in lien zeit·
g~nlls8lschen Abtheilungen. Es kAnn uns an dieser Stelle nicht obliegen,
eme Iletaillirte und alles berUcksichti gende Besprechung der durchwegs
yon kundigst er Hand gebotenen Dar t eilungen der beiden ersten TheileJ elle~ Heftes zu bringen. da man sonst dem Referenten mit Recht vor·
we;l en ~1innte, er habe über Dinge geurtheilt, filr die ihm nothwendiger-
welse Ihe UrlheiIsflihigkeit abgeht; denn die zwölf Hefte, aus denen deI'
Katalog sich zusammensetzt, nmschließen das große Gebiet von Wissemchaft
nnll Kunst , Technik und Indu stri e, Landwirthschaft unl1 Forstwesen,
gp.hen somit ein Gesammthill1 unseres wi8senschaftlichen nnd wirth ·
"ch~ft lichen Lp.bens, nnserer Thätigkeit anf g-eLtigem nnd IIIRteriellemGe~lete. Wir wollen deshalb elen textlich selbst eine höch t gediegene
Lelstllllg IlarsteIlenden Katal og, der anch typographisch als schöne
ltInsternrbeit. nnserer ja weltherllhmten Hof· nnd Staa tsllrnckerei erscheint,
IInr f1l1 chtig 11urchblättern 11I111 hlos tlort anf Augenhlicke stille halt en,
\~O uuser fachlichen Illt eres~e erregt wirt!. Vorher-aber woIleIl wir noch
die vereli ent e Anerkennung dem Rellacteur lies Kataloges, Ober-l uspector
Iguaz Wo t t i t z, zollen, dem ein hesonders gr~ßes Verdienst an der
trefflichen Ansfi\hrnng des vom General-ComDllssarlate aufgestellten Pr o-
!!'rammes für die Katal ogsverfassung zu~om~t. DAS er~te Heft beh~ndelt
die Gruppen I und 111 : Unterricht, Hilfsmittel der Ku~st und WIssen-
schaft . das zweit e die Gruppe n. Kunstwerk e. Im d!ltten J~efte, ~Ias
den Gruppen IV nnd V: lIaschinenbau, Elekt~o~ech~lk, gewidmet Ist,
finden wir durch treffliche Darstellungen der 'I'hätigkeit Oesterrelchs auf
den einschl ägigen Fachgebieten die Professoren D ? e r fe I u~d Re z e k
vertreten die mit W o t t i tz und Dr. Sah u I k adle Fortschritte, welche
von unse~em Vaterlande ausgegangen sind, eingehend würdigen un~ ge-
bührend hervorheben j den gegenwärtlgen. Stand un~erer !lIas~~lInen­
indu trie schildert in mnstergiitiger Wels~ DlTe~tor ~ w I a u e r, wnl!rend
dies Prof. c h l e n k in gleicher Welse fur die elektroteehutsc he
Mnschinenindustrie besorgt. Die Hefte 4 a uud 4 b. behandeln. Ihe
Gruppe VI: Ingenieur- und Eisenbahnwesen, Hand~lsschlffabrt. In ihnen
wird der AntheiI, der Oesterreich an den Fortachritten auf dl~sem Ge-
biete zukommt, von F. Bö e k, Prof.. S tel n er, Adolf W ! I h e In~,
W. R 1I YI, Prof. C z i s c h e k, Bandirector Ast, H. v. LI t t r .o \I,
Moriz W i I hel m Dr. Alfred Freih. v, Bus c h m a n, Bsrnhard J I~ I g
und Hofrath S c h ~ 0 m UI gebübrend gewürdigt, '~ähren? di~ Eutwiek-
luug unseres Eisenbahnwesens durch Dr. Ad. v. S t r I.g I, diejenige unserer
Handelsmarine durch den Präsidenten der Seebehörde Ems t Be c her
und die der Biuneuschiff'ahrt durch c h r o m m lichtvolle Dar~tel\nngen
erfahren . In dem den Gruppen VIf, VIf[ und IX:. Landwirthsehaft .
Gartenbau, Forstwesen gewidmeten Hefte 5 haben die von den Profes-
soren Fr i e d r ich ( Entwässem ug von Cnlturland) und Re z e k (Land-
wirthschaftliche Geräthe und Maschinen) verfassten Abhandlnn.~en unser
lebhaftes Interesse erweckt· ebenso sind in dem die Gruppe X: ~ ahru~g .
mittel behandelnden Hefte' ß die Abschnitte "MIlIlerei" (von Prof. K I.C k)
, . d . . 0 teICh"
und Die technische Entwicklung der Zuckerm ustrie m es err
(vou "Director F. S t r o h m e r) der be onderen Beachtllng durch Tech-
niker werth, Das Heft 7 betrifft die Gruppe X[: Bergwesen, .Jll etall-
verarbeitung' in ihm schilderu Oesterreichs Antheil an der Entwlc~lung
lies Berg- nnd' Hüttenwesens in glänzender Wei.se die Professoren H b f f r~
Z a I 0 z i e c k i nml K u p e 1wie s e r, endlich K. B a l tz v, Ba z
b e r I! und Gustav Kr 0 n p a ; über den heutigen Stand unseres Berg-
und Hütten wesens und der M'etallverarbeitung berichtet sehr übersiebt -
Iich und klar Prof. GI' u n z e I. Den Gruppen X!I u!ld XV: A;lsä
schmiickung der Wohnstätten, Ver,chiedene Indust ne n, Ist das He.fb
gewidmet, in welchem der ausgezeichnete Aufsatz vo~ EI!. Jl[ e t e Ir I~t e(~
Hpizung und Lüftung unsere besondere Aufmerksamk~lt err~g t hatiI ;t 10behaudelt die Grnppe XIII: Garne, <?ewebe, Fä rberei, K~~~~~ng:, e ~eihe
die Gruppe XIV : Chemische Industrien j das letztere en .l em t l
fiir denTechuiker interessan ter Darstelhmgen vonden Professole~Don a i ~ ,
Al. Bau e 1', W o I f bau e I' lind GI' u n z e I! von Hofrat~ Pr I W ~ Z n e r'
Chemiker Ha t te n sau I' Fabrikant S p i r 0 und Dlrector EI t.n . I'
Heft 11 endlich betrifft die Gruppen XVI, XVII und XVII[: ~o~la;
ökonomie Hygiene Hilfswesen Exportindustrie, Heerwesen j es. rlU g
uns eine; treffliche~ Aufsatz v~n }'. \:. JI[ a n u l i c he r ~ber die E!ll-
wicklung der militärischen Handfeuerwaffen in Oesterrelch und el ~6
O'emdez u meisterhafte D'uleO'ung der gewerblichen Betrie bsformen 11I
.. . . '" SI' 11 d He BeachtungOesterrelch aus fler Feder des DI·. E. c I wie I an, I I
in den weitesten Krei en verdient. Wir haben nun in flUcht iger Dnrc l '
sicht den ga nzen Kat alog dnrchblättert und können zum Scblnsse Gur
noch betonen dass uns Sachverständige auf verschiedenen anlleren e-
bieten versicl:erl haben, l1ie ihrem Fachgebiete gewidmeten Abha~lllnugrn
~eien gleich trelTIich wie IHe von uns hel vorgehobenen von meist t e ~ l'
nischel' Natur. Es i~t flaher anch einstimmige Urtheil Aller, Ilass. I as
Oesterreichische General,Colllmissluiat und dessen VorstßlIII. IIerr ~ectlOns­
Chef Dr. W, F. Ex n e r. znr Herau gabe flieses textli ch wIe typo-
graphisch gleich vorzilglichen Kataloges bestens zu begIUc~wtl nschen) selen.
1hl" . 'IIJ . / 0111.
7761). MemorIal publle a. l'oooa.ll1on du cinquautenaire
de !'Institut royal des Ingenieurs neerlauda.is 1847-1897.
Tradnction frant;ai e dll texte. VIII und 214 Seiten. La Haye 189!l,
V a n L a n ge n h u y sen freres .
Das königliche Ins titut deI' niederländischen Ingen iel~re hat im
Jahr 1897 das Halbjahrhllllllertfe t seines Bestandes dur ch Ihe . Heraus·
gabe eineR Gedenkhuches gefdert, welches eine Uebe~sicht ~II ' Jener Ar-
beiten darbietet welche dnrch die JlIitglieder des Inst ltntes IUnerhalb eier
60 .lahre fies B~stehens desselben entwe ,ler projecti rt ofler ausgefllhl t
wurden. Um diesem \Verke einen größe ren I..eserkreis zu versc1laITeu,
wurde fler 'rext auch in französischer prache zur Au~gabe gebrac~t..
Das kgl. I nstitut verdankt seine Entstehnng dem Zusammenwirken Ilr~ler
Jllänner: Fl'ederik WiJlem C 0 n r a d, Leopold Johanues Antonllls
v a n d e r Ku n und Dr. Gerrit Si m on s begrU~dete~ ~s zu p elft ! von
wo es 1860 nach dem Haag verlegt wurlle. Seme eIfrige .ht eraTlsche
Thiitigkeit ist auch bei uns bekannt. Das nns. in der fr~nzö~ lschen Ans-
gabe vorliegende Gedenkbnch enthält nach elller gesclnchthchen Uehe.r.
sicht der Entwicklung eies Justit.utcs eine Reihe ,vo~ Darst ellunlten, 11I
17 Capiteln geoTllnet welche den Flussban, Uanlile nnfl Schlensen.
Eisenbahnen, l:lt.raßen,' Wasserläufe, Häfen· nnd Kil stenbel~uchtnng,
Schntzbanten gegen das ' Vasser, Ilem Wasser a~gernngen.e . r~älld erel ell ,
(' ebäude Stä Ite JI[ ilit äri s ch e.~ Schiffbau. )[echalllk, ElektTlCl tä t., Kar~eu ­
L . ' " ". 0 .. d . r A 'bett enwesen, Unterr ichtscursen, sonstige eg~ns t.an e, sowie. I le I . .
nie,lerlänllischer [ngenienre in den holll\n1hschen C'llolllen, sowie ttn
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Auslande in interessanter lind lesenswerther Form behandeln. Das auch
gut ausgestattete Gedenkbuch kann der Beachtung aller Fachvereine I
bestens empfohlen werden, ....
4398. Die städtlsohe Wasservenorguug im Deutsche n
Reiche, sowie In einigen NachbaTländern. Auf AnTegnng des
Dentsc~en Vereine von Gas- und Wasserfachmännern gesammelt und
hen.Tbeltet von E. G r a b n. Des zweiten Bandes erstes Heft: K 11 n i g.
re Ich Ba y e Tn. VIII und 224 Seiten. ~Hlnrbeu und Leipzig
R. Olileubour~. Preis ~[k. 10. . ,
. Das vorliegende Heft de bedeut amen Werke bietet ,He Be-
~chrelb~lII~ ämmtlicher 'VasserveTSoT~U!lgsanla~en Bayerns. Die e An-
lagen ID Ihrer .zn"aml\lens~ellung TI!fen ~u Fachkreisen. ganz abge ehen
von (I.em, wns I~ großen, ja selbst 1\1 mittleren Städten des Königreicheg
a?f die em TGebl~te ge chaffen worden ist, ein großes Inte res e durch
die gro~e 'erhreltun.:; solcher Anln~en IIber fast alle Orte des Landes,
~e!bst bl. zu den kleinen ulllI .kleinsten Dörfern und Weilern, hervor.
H!ezn tritt ferner noch, dass mit dem Jahre I 7 in Bayern l1ie F t.
Wicklung de "':,-s erversoranng wesens durch die Orgauisation et~le'r
hesouderen staat liehen Behörde , welche dem llIinisteriulII des I '
t t IIt' d . I' ~ nne 11nn era eist, a Ist I es technischen Bureaus filr Wasserverso~ine an ßerordentliche Unterst ützuug gefunden hat. Dieses Bureau a~~~i~~~
über Verlangen von Gemeinden, welche ihre Wasserve rsorgnngsanl en
verbe s~rn wollen, kostenfrei Gutachten ans und stellt Oenel'alpro~!cte
a.nf; seit 18~1 besorgt es auch kostenfre i die Ausarbeitnng der bjzilg-
IIche~ De!aI1projecte ~nd Ko tenanschläge, ferner be orgt es nneut-
~eltJl h (he BauoberleItung und IHe Bauabuahme der von ihm ' .
lIrten ',:"as erwerksbauteu; ~ndlich erscheint es mit der Begnta~~~~~~
von Projecten oder von fertigen Anlagen betrant welclle f,"l r bai' .' I gG . I C' .\ I . 'J eU8C leem~1D1 en von lVI: ngemenren entworfen Oller amlrefiihrt sind . I b
nur ID Bezug auf die fllr Feuerliischzwecke getroffenen Maß;\ j~1 oc
falls Iier Bauherr Zu chllise dafilr au llem ' VasseTversorgllngsfonal men,
t bt D· " F ~ . d . '. I e nn-s re . le~er ~n" wIr aus gewIssen BeIträgen deTBrandversichernn •n~stnlt lI~d der 111 Bayern zum Oe ch~ft belrieb zugelassenen Mobili~~'
I·.enerver Icherun~s·Oesellscbaften gebildet. Die Tbätigkeit de TI.
mschen Bnrean hat ~}Iäterhin auch in der Richtnng eine Erl\ i' t ec I
erfahren, das. es nunmehr auch darllber wacht (la s llie J.(·es~~1 ~nng
Anlagen d.auernll iu gut.em Zu~tanlle unll V1l11ig leistungsfähig ~:h:l~:::
hlelben. BIS 189 , also ID 21 Jahren seine Bestaulles hat 11'lese I'
"0'>0 BI' ~ . . ", ~ )nreau
- - .ureauar leIten, "arunter 1488 Generalprojecle 111111 ßel("utacht
und ..536 Detailprojeete ul\ll Kostenanschläge erledigt 111111 300 u ~~ge l ~
u fnhrnngen \'on Anla~en für 414 verschiellene Orte mit ei B n
nlllllle von mehr als 175 MiI!. Mark besorgt. Die e Zahlen :e7kiln,~~I~
deutlich IHe hohe Bedent amkeit die r stet mu terhaft geleiteten. tech·
nischen Behörde, der ouach ein überwiegender Tbeil der ba)'~T1 'ch~n
Ortschaften ihre trefflichen Wa erwerke verdankt. Da . ori.legen ~
~eft. de . 0 r.a h n:dchen. Werke bringt auch IIber die Org D1"atlon un
1 blltlgkelt die e In weiteren Krei en nicht gebIIhrend bekannten ~uTean~
eingehende nnd recht intere ante lIittheiinngen. Im Uebrigen gibt da,
Heft Aufschlu silber 021 Wn server orgungsanlilgen Iür 772 b:1yeri che
Orte, nnter welchen ich 141 tädt befind u ; für die tlbri"eu 631 Orle
dieuen (He anderen 4 0 Anla en wobei Inl Orte theil an 190ruppen'
ver.orgungen, theil us den An'lagen, die zugleich auch fIIr andere llrte
dienen, versorgt werden. Au dem trefflichen WeTke erhält man ein anschau-
liches Bil,1 der einzelnen w, erversorgnng anlagen, da für d u Fac~ma~.u
von hohem Werth e i t j von b omlerer A ichtigkeit . ind .nam,enthch ( ie
eben erwähnten Gruppenver orgnngen, von welchen für (he' er.org.ung
zer trent liegender, wa serarmer, kleinerer Or chaften hochwl.cbtlgen
Anlageu G r a h n eine zu ammenf ende Dar tellung ihrer Entwlcklnng
und ihre jetzigen Be tande gibt. Weun durch das vorliegende "'erk.
speciell anch nach der eben erwähnten eite der W rver or~uu~i'
frage hin, der Fachmann manche Belehrung und Anregung erb It, "0 I~t
damit dessen ersprießliche Wirk amkeit noch nicht abge chlos en: IIIS
Ver orgung der Bevölkemng mit hinreichenden Mengen von g,:,tem nn I
~e un.dem Wa er i t eine der wichtig teu Aufgaben der laatllcheu nU I•
Gemeiudebehörden, deren hohe Bedeutung immer mehr nnd mehr lIne.r
kaunt wird. Werke, wie da vorlie ende, aber sind geeignet, ~uch ,..n
die en, Krei en aufklärend und an pornend zu wirken. ~arnm. IDII "Ir
dem Verf er fIIr ein mühevolle ntemehmen, tlem er . Irh mit ,e l ~eue r
Ilillgebllng widmet, nnfrichtig Ilankb rund wllnschen ller trefflichen
Arbeit einen haldigen 'likklic'Ien Abschlu. . /11". In!!. I'tll/ l •
Eingelangte BUch('}'.
78 2. Häuser In Steln- und Putzbau. ,"nil 11 . Be r 11 Ilt. 8°
2r. Taf. I.'!ipzig 1900. V 0 i g t . Ik. 4',,0.
7 3. Rloetterlo luduatrlale (li ,I. n 11 I' r R i. n. 70' . m.
27 AlJh. IiIl1no 1900. H o e pli. L. r. r,o.
I. I1 codlce deI perlto mlauratore Ili Milzzochi e lar·
zllrnli. n. 49 . m. 166 Abb. lilnno 1900. Ho e pli. 1.. 5'50.
Der Gewölbebau. VlllI M. H a a . e. ". 1;.0 111.200 Abb
Halle a. d. 1900. Jl 0 fs te t te r. Ik. 0·;.0.
7 7. L 'lndustrle mluer le de Bosule.llercegovlue. Par
F. Po e r.h. 8n. oli m. 10 Abb. u. I Karte. Vienne 19
-
D r Verein. ·Vor. teher·. tellvertr eter :
.1. /lrillin.Q"·'
reine . .
Filr in Paris bei den E. cnrsionen 111111 im Hollei zum "hln s (Ies
Aufenthalte zu ent richtenlle 'l'rinkgehler z hlt jetler Rei etheiln~bmer
Ir. Frcs, wOllnrch er je.h,·eller wl'iteren VeT)Ißi 'htung enthoben \ Inl.
Die Reise.Unf llversichernng fllr 30 Tage anf r.000 K kostl't per
Person 2 K.
Ferner wirl1 ein Ileut "he Filhrerbneh jetlem Theilnehmer 711111
Preise von I KIlbergeben.
Ei "eTllen . uhin Ilil'jeuigen Herrpn, welche ihre Betheiligung au
der Rei.e breit ngemelllet h h n IIntl Alle welche. ich neu . nmelllcn
wollen, geheten, hill .I' ·te tens 10. All u I' deu netIa~ von 120 K ~fllr
lIie Comll gnie g{'n'rale lIlul filr IHe Platzkarte) Ilem Verein " ecretarl 11'
einznsenllen.
Bi 2:>. Angu t !l Uhr Vormittags isl eine Abmel1lnng gegen
GO KRengeld erlanbt.
Die Herren Reisetheilnehmer \ erllen gl'heten, bis ~päte len
25. Angnst ,Iem Verein· 'ecre riate mitzntlleilen :
I b . . L' 1 . ß I el"1 Rnnl1reLI"• 0 le ellle J' a Irpreis.Ermllßigllng gellle en 01 er
Billet wlln ehen;
2. ob ie eiue Rei .I'ur IIverJchernn ' wiln chen . V
\m.1 gl ichzeitig lien BetTag von I :.I K ( Ir II ganze Rillet nut er-
skhernng, Trinkgeldbeitrn F 1lI111 Fllhr rbllch) einzllse llilen.
Anf Grlln(1 Iler ell'gentlich II r er. teu Elcnr"ion in PMi ang e-
te Pro-
kullpften \' rhilltlungen \ inl den Theilnebmern ein intere. . a~
gramm gebote ll, welche. seillerz il. .letRiIlirt hekanntgegeben wlrll.
W i n, 3n. .filii HlflO.
Ge chiil'tliche 1 litt lu'iluugC'1l clc' ,'
Z. 1320 ex 1900.
Clrcu1are XII der Verelnsleltuug 1900,
ZwPlt p J-:'- c;m<lon n:l('h l'ari~ .
Die hei tier prsten \' erei"ns· E CllTsiOIl nach Pari ge'''o'' llel ]'
. .. .. len ,,\".
fahrnngen Ileniitzenll, hat lIer Reise· Ansschnss mit ,Ier C .ll\llpagllle
g~n~rale .Ie Voyages popnlaires (vertreten tInreh lIie AIlg ..
. "terr.
Transport -Oe eilschaft) fl'lgende Vereinharnng get rofTen:
Die Abreise von Wien erfolgt alll 7. Septemher, 11 Uhr 30 'I'
V
. • .. 1\1.
ormlttags.
Die C'ompngnie g~n~rnle stellt nir einen zehntllgiO'en Aufe I1 It
. P . f F " n laID ans HT 120 . rcs. per Kopf hei :
I. 'Vagen von nnd znm Bahnhof hei Anknnft nn,1 " 1 • •
. . " ,reise 111'
cln"lve Beförderung lies Oepäcks;
2. Wohnnng in einem (~er Hotels der CO \llpagnie generale 41 Avenne
.Iarcean unll 47 rne tle Bem ( hamps ElY3pes) ;
3. er tes Frilhstilck im Bötel;
4. einen Tag o,ler zwei halhe Tage Wagenfnhrlen IIllrcl, P ..ilTiS ,
0. eine Wagenf,\h rt lIurch ,las Bois tle Boulogne uach St. Clotlll
nn,1 Versaille ;
r. . filr je einen Break einen lIeul.!' ch sprecbenllen FlIhrer '
7. Z\ 'ei dent -ch sprechenlle FlIhrer zur Verfllgnng lies' V .
. . eremes
fitr alle ganze Dauer des Aufenthaltes.
Da Rllnal rei e-Billet 11. Classe mit lIem AURs tellnng. -Expres zng
flber lien Arlberg nntl Zürich nach Paris UJHl znrll,:k nach Belieben auf
der eIben. Route uder IIber. ilddentschlanll mit 30 tllgi~er Oiltigkeit
ko tet 11> '80 Frc. unll (he Platzkarte fitr lien An.stellungs·Expre. s-
zng 2 K.
I HALT: ~eterl Flu. reg~lirungen. Vortrag, ~ehalten am ~9. l itrz I!IOO in Iler Fachg rllJlpe tier Bau- nn.1 Ei enbahll.logeuielve !om
. 'p n.~elll~~r I er n. 11. , tnllhnlterel Tgnaz Poi l a k. - nie erste E ellr ion (Ie. 0 terr. [ngeuienr. lIulI Arrh itekteu, erelr C>~Inr'l aTiserI e,~nlls.Btellll~~. "\on F~auz K i f' RI i u l{ e r. _ VermiAchteR. BIlcherschalI. r:ingela ngte Bl\l'her. _ Ge~ch. ftliehe 11-
leilI ngen I es eremes. " Ircn are XII Iier Verein. I itllng I!:lOO.
Ei~enthlllll nn,1 Vt>rhtg ,Ies Vereine~. - Vemntwilrt.licher Itl'l\acll'nr: .:011"1.. ulin Baron Wien.
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Kai er Fl'UIlZ Jo fs-JubiHiulllsbad in Ueichenberg.
:ach dem Vortrage des Architekten Pet, Pnul lJl'IlUg, gehalten in der Fachgruppe filr Architektnr und Hochbau am 13. Februar 1900.
Das Jahr 1898 war reich an herverragenden Schöpfungen den Segen eines Volksbades fiir eine so hervorragende Industri e-
1101' Humanit ät, die alle, den Intentionen eines edlen Menschen stadt, wie es Reichenberg bei einer Bevölkernngszahl von circa
auf dem Kaiserthr one folgend, dazu bestimmt waren, Zeugnis 40.000 Seelen ist, wovon nahezu öO% dem Arbeiterstande an-
von der Liebe und Verehrung aller Vülker Oe terreichs für ihren gehören, erkannt und die Mittel (circa 400.000 fl.) zu dessen
hochlll'rzigen Monarchen abzulegen. Insoferne bei diesen Werken Ausbau bewilliat zu haben. Es liegt nicht im Rahmen des zu
der Nächstenliebe die Architektur in Betracht kam, haben die- besprechenden Themas, die culturellen eilen dieser Stiftung zu
•
Fig. 1. Gesammtansicht.
b
selben ail und fiir sich schon tansenden fleißigen Winden Arbeit
UIII\ Verdien t verschafft und wurden so abze ehen vou dem
F ' "~ud7.wecke, dem sie zu dienen bestimmt waren, zu einer wohl-
thlltigen Quelle des Erwerbes zahlr eicher Berufszweige.
Zn jenen tiflungen, die anlä slich de iiOjllh rigen Regie-
rung ·.Tubilllnm. nuserea Kai I' geschaffen wurden, gehört auch
da Kai I' Franz .lo efs-Had der tadr Heichcnb I'g in Böhmen
( Io~i"' . I). Die Initiative zu die er gewi glücklichen Idee ergriff die
Du'ection der Hoichenberger par casse, Ihr Verdienst i t es,
beleuchten, aber es soll doch darauf hingewiesen werden, dass
gerade nnser Vaterland an diesbezüglichen Einrichtlinge~ sehr
arm ist und wir beispielsweise dem übel beleumdeten Orient an
Volkebädern nachstehen. ,
eitcns der Heichenberger parca se wurden zur Erl angung'
vou geeigneten Ba,!ehaus-Projecten sechs Architekten und lll~u­
meister zu einer engeren Conllurrenz eingeladen. Von den ein-
gereichten sechs Projecten wurde das heute hier zur Besprechuug
kommende am 17. Augu t 1899 von der Gcnelal\' ersammlung
1
4 VU 1900.
11) Brausebäller ueb t
Kaltwa erbassin.
t ) Wohnungen für
den Badehau verw al ter
und fiir den ~Iaschinen­
meister , getre nnt von der
Badean talt.
f) Dampfwl\schcrci
nebst" ' lischetrock-
nerei.
11) Kes el- und
, Ia, chin nhau .
Alle diese Wiu-
me wurden geeig-
net untergebracht
_ _ - - und speciell die
"-anncnblider ge-
cen den II0 1' \' 01'-
theilha tt gelegt und die \Vohnungen fiir d n Badehan verwalter
und den Maschinistcn als anschließender Pavillon mit eigenem
Eingang von der Kaiser Jo ' efstraße projectirt .
•\lIe weiteren Anordnungen sind nu den Grund-
ri en, Fa~aden und chnitte n (Fig. 3-6) er-
ichtli ch.
Ein be onderer Luxu für Innen- und Außen-
Decorati ouen i t nicht in Aussicht, genolllmen,
datür aber eine ganz besonder olide Con truc~
I ion in Auge gefa st, ' 0 wird Holz fast ~111I
an Fen tel n und 'l' hiiren und in den Au kleltl?-
. det : dICräumen vel'\\en , .
Decken sind alle ma 1v,
al gernd Zackenge.wÖlbe
• y tem Ludwig" zWIschen
gewalzten 'l'rllge~n vorge-
-hen. Die ma iveu Fuß-
böden werden durchwe~ '
mit Fli sen belegt j die
WlInde werden in al~ n
Haderllumen bl
über Kopfhöhe oder
"'llllZlich mitFlie eil
bekleidet. nulen,
Treppen ete. siI,.d
theil in Gran~t,
theils in nnd telll
I eil ' dasvorge el , .. .
mltchtige Dach ubCl
der chwimmha.ne
mit Oberlichte WIrd
von fiinf eisern n
Die prakt i ehe ituir ung (Fig. 2) und da Anpa en des (,e -
bäudes an den gegebenen Bauplatz, die malerb cheGr uppirung der GI~­
sammtanlage und die reizend zehalte ne Innen- und Außen-Arc 11-
tek tnr trugen dem Projecte d:n • ieg ein. Es ollen hier tlücht.~g
die zur Beurth eilung de: Projectes nöthig n Daten neb t den fur
das Ver tänduis der ganzen .\ nlag erforderlichen P länen Ihnen
vorgeführt werden, wob i die ma chinellen Einrichtungen, al
einem ander n Tebiete angehörend, nur
kurz erwä hnt werden mögen. •
Lau t Programm wurde verlangt :
11) ein Schwimmbad mit circa . 60oBo.. '- . Auskl idecabinen und einem AusklCHlc-
raum filr 10 0 chüler .
lJ) Zu amm en circa 40 Wannenbllder
L, 11. und BI. Clas e, derart anzuordnen,
da . ein Einblick von den beiden tra-
ßcn au ge chlor en i t.
r) Damp fbäder, römi ehe, irischcWarm-
luftbäder et c.
: i
Fig. 4._Ebenerd -Brundriss. I: 500.
I ! I !
Fig. 3. Souterrain -Grundriss. I:500.
..
der Reichenberger parca se ' ein timmig zur Ausführung be-
stimmt und dem Verfass er auch die Ausarbeitung der Detailpl äne
übertragen.
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Dachbindern getragen und durch eine (an die Dachcon t ructiou aufgehängt e) Monier-
decke verkl eidet. Alle äußeren Architekturt heile, wie ockel, Rustiken, 'I'hilr- und
Fe~~tergewänd e, Gesimse, äulen etc., sind au einem wett erfesten, bläuli chgrauen
Hontz er andstein vorgesehen und alle glatte n Mauerflächen mit gelben T hontlie en
verkl eidet. Alle Dachflächen werden mit in zwei 'l' ünen de inirten glasirteu Biberschwanz-
ziegeln eingedeckt.
E seien noch enuge Daten der Hei-
zungs- und Ventilationsalllag nach dem In-
stallationsprojecte der Firma TI. E. K ÖI' ti n g
in Wi en angefiihrt.
Für den Betrieb der Heizungs- und
nad eanlage sind drei Kessel vorzeseheu
welche in dem neben der Badeanstal :
situirten Kesselhause untergebracht werden.
Der dritte Kessel dient zur Reserve, Zur
S!Jeisung der Kessel sollen zwei Inj ectoren
dienen, von denen einer zur Speisung an -
reicht, während der zweite als Reserve
di~nt. Der in den Kesseln erzeugte Dampf
wird durch eine Hauptl eitung bis in den
Vl'rtheilerraum geführt, wo zwei gu eiserne
\'ortheiler mit diversen Abgang tutz en und
V.cntilen angeordnet sind. Der eine Appnrat
dient zu): Vertheiluug des hochge pannt en
Dampfe, der ander e f'tir die Verth ai-
lung von Dampf mit circa 1 Atm.
:->panuung, welcher durch in Re-
ducirvpntil in der Zuleitung zum
\' lJ r thoiler erzeugt wird.
In die Heizung anlage sind all e
Fig. 5. Facade, I : 400.
ausschaltbar. In die Ventilationsanlage sind die meisten
der beheizten Räume einzubeziehen. Die frische Luft
wird den Räumen, mit Ausnahme der Schwimmhalle,
durch Oeffnuugen in den Fensterbrlistungeu direct von
anßen zugefiihrt und durch die in den Feust eruischen
stehenden 1Teizkörper auf Raumtemperatur erwärmt. Die
Fig, 6. Schnitt. I : 400.
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Fig. 2. Lageplan. I: 2000,
B' d" ,:1 el'aume unt An. nnlune der Verwalterwohnung
?lIlbezogen, Die gesammto Heizungsaulage zerfällt
~e nach dem fiir dieselbe nüthigen Betrieb druck
In Zwei .gänzlich von einander getrennte y teme.
A1~t Kesseldampf von 1 Atm, pannung
S~llell die russischen und römischen Bilder, ferner
d~e Waschkiiche nebst 'l'rockenkammsr, owie
11.~e ~a",pfcalorifers der Luftvorwllrmekammem
lur die Schwimmhalle beheizt werden.
ABe übrigen Räume erhalten Nieder- I
I1r.uck-Dampflleizung mit einer Be- -
trIebsspannung von 0'15 bis 0'2 Alm.
.T~del' Heizkörper ist fHI' sieh durch
ein Ventil in der Damplleitung regultr-
bar in der Wllrmeabgabe und auch
.:l
:~
u
::J
flI
:z:
:>
~
'":
~
,: r ohm.
G." rb muscu:
in dieser dur ch Dampf trau lnnwärmeapparate auf ci~'ca ~Oo C.
Von den W armwa er-Re ervo ire n führt eine zweite ' C1 thellung-
leitun g neben der Kaltwas erver theilungsleituug das warme
Wasser zu den einzelnen Verbranch stell n . F ür die F üll ung des
chwimmba ins und der Vollbt der wird ine be ondere Kalt -
wasserzul eitun g von dem circa 600 m vom Geb1\ude entfernt
. ' '' 00 7l1~ In-gelegenen gemauerten W a ser- R eser votr von Circa I)
halt angeleg t und mit ents proehende m Ab perrschie!>er v~rs eh~n .
In dieser zum ehwimmba sin fiihre nden F iill ieit ung I t em
Dampfstrahl apparat vorge ehen we lcher da Wa er w1\hrendde F üllens ber eits erwärmt . 'Das Schw immba sin erh1\lt auch
einen tä ndizen Znlauf von fri ehern \Va er.
Das ga nze Abflusswa sser der Badea n talt gelangt durch
eine an der Deck e des zweiten K ller anzno rdnende Hal1P~­
abflu ssleitnng zu dem vorge ehe ne n ammelba in, von wo die
Weiterlei tun g er folgt. 1
B . rha tenDas große chw immba sin und da 1 ue a Sill e 'Anw ärmeappar at e die mit se parate n Dall1pfzul eitun gen versehe n
sind, die vom ,;et theiler für Hochdrnckd ampf abzweigen und
dort an- und abge tell t werde n können. Die P umpe, die Pul~o­
met er , der Anw ärm eap parat zum Iluiw älz n des chwimmbnssl1l '
was ers die \rarrnwa er-Re ervoire erhalten ben fall epul'ato
Dampfleitungen vom Hochdruck- Ver th eiler, welche an die em all-
und ab teilbar ind. IFür die . Closets sind F ay ence- '10 et mit politil'tem Ho l -
sitz und Hoch sp ül-Reservolr e ammt Zugvonich tun .... vorge eholl,
Dieselben werden an die Bad eleitung ange chlo eil,
Für die Trlnkwa eranla ge sind ] rück ' Yan dbrunnen
mit Zapfhähnen im Gebäude ve rt hei lt, und i t die Kaltwa 'er~
leitung hiefiir vom Ein tritt in das Geb1iude au ß1eidruckroll!
vorgesehen, Die Wassermu che ln erha lten Geruc hve rsc hlii e lind
sind die Abfallrohre an Bleia bflu r ohr ber ge t llt.
Die W äsch er ei-Anlage ist für ein t1lgliche (~ uan tl\1u ,:on500 "g chmutzwä ehe bemes en und für \TIa chine lle n Bet~'l eb
einge r ichtet. In den ' hiefür be tim mten R umeu de z \~'elteu
Kellers kommen zur Aufst lIun g: eine Doppeltr olDmel." a ~.h­
mas chin e mit W endegetriebe und Kippvorrichtu ng , eine. pU;-
maschlne bester Ausführung in Holzoon tru ction , eine Centnfnga,-
Trockeuma chine mit ober em Antrieb, ein Da mplkochfn s m,.t
Beri e elungsapparat , ein Kastenman trel, ein \rll. chewagen. nie
vorgeseh enen Einweichb otti che werden in Cementmauer wer k her -
gestellt, Da kalte und warm e Wa er für die einzelnen APparat;
wird der Leitung fiir die Bad eanlage enlnommen. Die Dal,np-
leitungen für die Wäscherei nnd den Trockenapparat zwelg eu
, d d Conden -vom Vertheiler für 1 Atm Dampfdruck ab, und wir a ,
. , f nnd diewasser des Trockenapparates durch em en ende n top h
anschließend e Rohrleitung in die Kes el pei ewa ser -Ci lel'ne a -
geleitet.
.. d'So wird das W erk ein monumen tal er Bau werden, wur .t-
in seiner ll.ußere n Gl'uppirung, iiber ichtlich in ein I' Ranllla~ol k-
nung , luftig und hell in all seinen Theil en, solide 11I~d z\~ec ch
mäßig i11 eine n Einrichtungen, im lunern fe Ind, Illcht 1ur gblendende, unsolide Zier, 011 Uel'11 dnrch kii11 tl el'i ehe Ci es la tUI1
sein el' Yel'hältni e.
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verdorbene Lu ft ent weicht au s genannten Räumen durch Ab-luftcanäle, welche im Dachboden ausmünden und in den Räumen
unten und oben für Winter- und Sommerventilation . bestimmte
Abzngsöffnungen erh alten. Die Schwimmhalle ist mit einer
besonder en Ventilations anlage versehen, und sind zu die etn
Zwecke zw ei Luftkammern geschaffen , in welchen die fris che
Luft auf Raumtemperatur am Dampfealorifer erwärmt wird. Di e
Luftkammern sind unter dem Eingange der Schwimmhalle im
Soute r rain sitnirt und stehen durch einen Frischlutt eanal mit der
Außenluft in Verbindung. Um im Winter und Sommer eine aus-
giebige Ventilation der Halle zu erzielen, ist in den Frischluft-
canal ein Elektroventilator einge se tzt. Di e an den Calor ifer s
erwärmte Luft tritt unt er den St iegen, wel che zur Gal erie
tiihre n, in die Schwimmhalle aus, während die verd orben e Luft
durch Abluftcanäle mit unt er en und obe re n Abzu gsöffnungen am
Dachboden in einen horizontalen Caual ausmündet, von wo sie
mittelst zweier Elektroventil at oren durch zw ei über Da ch führ ende
Hauptablufts chl äuche abzuleiten ist.
Die W annenbäd er IIl. Classe erhalte n Zinkblechwannen,
welchen das warme W asser durch Slcb erh eitamischh älme zugefiihrt
wird. Für j ede Wanne is t ein e Brause für temp erirtes Wasser
angebracht , Di e Wannenbäder 1. Classe erhalten vertiefte Kachel-
wannen und ind für diese die Ablaufventile und icherhelts-
ruischhähne für Wanne und Br ause beigestellt. Die Wannenbäder
11. Class e erha lten dieselben Einrichtungsstücke wie die Wannen-bäder IU. Cla se. Die Schwimmhalle erhält fiir das große Bas sin
zwei Anwärmeapparate, sowie eiuen Ablauf mit Absperr chieber
und Abflus gitter. Der Ueber lauf des großen Bassins ist mit der
Abß u sleituug verbund en. Die Reinigungsbäder sind je mit ein er
temp eri r ten Kopfbrau e, einer trahldouche für kaltes Wasser
und einer temperirten Schlunchdouche ausgestattet. Die tem pe-
rl rten Donehen erhalten Slch erheltsmlschhähne. Die Doucheräume
erha lten dr ei Kopfdouchen, eine Manteldouche, eine Brustdoucne ,
eine itzdouche, zwei Strahldonehen. Das kalte und lau e Vollbad
erhält einen Wasseranwärmer. Beide Bäder bekommen Zu- und
Ablauf mit Ab perrschleber armirt. Im Frottirraume sind zwei
icherheit misch hähne vorgesehen. Die Dampfb1\der erhalten je
eine Kopf- nnd Brustdouche ffir temperirtes Wasser mit Sicher-heitsmiachhähnen. Ferner sind Zapfhähne für kaltes Wasser und
die nöthi gen knpfernen Dampfausblaserohre mit Absperrventil en
vorgesehen . Die Heißluftbäder sind mit kalten Zapfhltllllen
ver ehen,
Die Wa er ver sor gung der Badeanstalt erfolgt durch eine
Dampfpumpe, wel che aus dem neben dem Kesselhause befindlichen
Brunnen die nöthigen Was ermengen ansaugt und in die Kalt-
WaS er-Reservolr e am Dachboden beförd ert, Als Reserve dient
eiu Pul ometer. Beide Apparate sind im Vertheilerraume auf-
gestellt. Von den Kaltwasser-Reservoiren gelangt das Wasser
durch eine Hauptleitu[lg in die an der Decke des zweiten Kell ers
angeordnete VertheiluDgsleitung und steigt von dies er durch
einzelne Verticalleitungen zu den einzelnen Verbrauchsstellen.Gleichzeitig werden von der Hauptvertheiluugsleitnng die Warm-
wa. er-Re se r voire (Boiler), welche neben dem Verlheilenaume
au fzu teIlen ind, gespeist, und erfol gt die Erwärmung des Wassers
1900. x.. 3:.!.
]J r X = con tant
.
. .., ~ . cn t~pl'echen c1edar, DIe Vel'1\nderung des Exponent en ISt IUI' ul • ~
, , . 1 \. t . ft'e llclAn Zn tllnus-Zustand änd I'ung chal'akten tl 'ch Bel e I' u l ' I ." •, "
' I l' zu .... an l1\J\[lprung kann die einge fiihr le Illlc l' ahg d it te W lirlll 1ß1 ,c . " /1'dall Einh itl gewi cht , eul ' l lI'e (~he llll ein 'I' 'I'elllperatur-A end ern ng ( ,
durch die FOl'IIIel
Der ß{tllki-~[otor llIut tlic Wib'lU 'lUotorcn.
Von Emil SehilllRnek, Ober-Ingenieur in Budape t.
Bei Bem th eilung der WllrllJemotoren ist in er ter Linie derartig ge ehlo ene r Kr ei pro ee e, n, zw, eHe Compre lon-,l ' \ ' I ' 1 1 K' E' 1 " 'I' "l e'llung ' - Cun'en,( 10 er g elc I\1ng eer rel.Jlrocesse von \Vichtigk eit, die das \Värmezufiihrungs-, xpan IOns· tU\( ,lr llJel\u
, I en 'urYOnarbeitverrichte nde laterial, die Luft, beschreibt. Von dem ealorischen durch die Glei chung n der Z en n e 1" eh n pol)' t ropls c IWirkung grade diesel' Krei proce se hllngt zum großen Theil der mit der F ormelGe ammtnutzefTect der Maschine ab , d. h, wie viel Brennmaterial
zn r Verric htung einer gewi en Arb eit menge nothwendig ist.
'Vie bekannt, könn en wir, ohne einen größeren F ehler zu b -geh en , bei Be prechung diesel' Kr eisprocesse annehmen, da s si
g 'chln en und umk ehrbar sind, und weiter, dass ,He Wll.rme-
einfiihl'lllJg von außen allmllhlig, dem G1 eiehgewichlsznSl.:ullle enl.-
spr echellll, geschi eht. ~lan stellt in der Heg el eH e Grenzcnrvcn
~r, 32. ZEITSCHRIFT DES OE 'TBRR. INGB~IEUn- UND A.RClllTEKTB.'-VEREI.'E3 1900, 493
L *) ~~. ~Ieyer : Zeit Ch~•..II. .ver. Deutsch. lug, 1 97, 1108 u. w. _
d o~euz: Zeltsehr. d, ge , Kaltemd. 1895, . 20 , - Bäuki : i:eit:>chr.
. er, Dcutsch, lug, I \J8, . 893,
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als Function jener Volumen derinirt, bei welchen wir die Wärme
in den Kreisprocess einleiten und den nicht verbrauchten 'I'heil
ausgedrUckt werden wobei c = ~k_--:-J:_ ist und k das Ver. von da ableiten.
, 1 - k Wir müssen bei jedem Kreisprocesse, der dritten Gleichung
hältnis der specifisc hen Wärme der Ga e bei constuntem Druck entsprech end, danach trachten , dass wir die Wärmezuleitung bei
und constantcm Volumen hedentot. Bei adiabat ischer Zustands- möglichst hohem, die Wärmeableitung aber bei möglichst nie-
ändel'llllg ist also ]I vI<= con taut, daher c = 0 j e wh d al 0 drigem, also thunlichst bei atmosphäri ehern Drucke vollzlelren. Daraus
\\'änne weder ZU ', noch abgeleitet. Im Nachtulgenden werden außer folgen unmitt elbar jene Vortheile, welche bci Verwendung huher
dieser ClII vc noch drei nudere Curven von besonderer Wichtigkeit Compress tonen ent tehen, Wenn wir nun jetzt solche voll täudige
sein; u. ZW , die isothermlsche, bei welcher , ,r = 1 entsprechend, Kreisprocosss vergleichen, bei welchen die Drücke nach der udia-
p o = constant ist j die J; = Cl: entsprechende Curve, welche die batIschen Compression gleich sind und die Verbrennungscurv e bei
Acnderung des Druckes bci constunteni Volumen, und die ,I: = 0 dem einen dem consta nten Volumen, bei dem anderen dem con-
eut prechende Curve , welche die Volumenänderung bei constuuteiu stauten Drucke und endlich bei dem dri tten der con tauten 1'CIII-
Drucke dar stellt. peratur entspricht, dann wird die dem constanten Volumen ent-
0 01' \\"h kungsgrad der durch die verschiedenen polytrop! cheu sprechende W änn ezuüthrung, also der Krelsprcce s der Explosions-
Cun'en begrenzt en Kreiaprocesse wurde schon vielfach unter u ch t ~ ) ; motoren, den größten und die W ärmezuführung bei constantor
wir werden hier den durch die einzelnen Fa itoren auf den Temperatur den geri ng ten Wirkuugsgrad haben. Wenn wir
\rirkung~grad ausgeübten Eiutluss kurz dar teilen, und nachdem nämlich die Kreisproces e in der oben erwähnte n Wei e in
wir die Courtruction und Function des B ü n k i-älotors untersucht Elementnrkrelspi ocesse auflösen, so finden wir, dass bei der \'er-
habcn, werden wir den in demselben sich vollziehenden Kreis- brennung bei constantem Volumen die einzelnen nacheinander zu-
pr'ucess theoreti sch genau untersuchen und mit den Kreisprocesseu geführt en kleinen \\"iil'lnemengen die immer nur zur Erhöhung
andcrer Motol'en vergl eichen, der 'I'emperatur und des Druckes verwendet werden, unter immer
Man kann jeden beliebigen Kr isprocess durch adiabatische giin tigeren Umständen dem Kreisproee s zugeführt werden und
Curven in Elementarkreispr oce e theilen, wobei man annehmen so die Wirkung' grade der Elemeutarkreisproces e iunuer der
rial:f, da s die durch die Wiil'lneeinfiihl'llllg beding te 'I'ompera tur- \\'ärmezuleitung entsprechend besser werden, wenn die \\' iirme-
HClgCl'llllg und die in der Curve der Wänn eableitung entstaudene ableitung bei constnutem Druck geschieht. Daraus folgt außerdem
Tempcl'atura!JIl ahme bei den einzelnen Elemeuta rkre isprocesseu auch noch, da s der Wirkung grad der Explosion, motorcn, bei
unbedeutenll sind. W enn man nun den obere n, schon als constant denen man die Wärme bei constant eui Druck abführt, umso
al~ ge.u,oll1m encn Wärmegrad der einzelneu Elementarkreisproccsse gr ößer ist, desto mehr W ärme man zuleitet. Unter derselben
nut 71, den unteren aber, bci welchem die nicht in Arbeit um- Voraus etzung, d: s nämlich die Wärmeableitung unter con tantem
~~~\':kllld eito W ärtno abgeleit et wird, mit 1''J bezeichuot, so i t der I Druck ge chieht, haben die einzelnen Elementnrkr cisproces e bei
11' ungsgrad des Elcmentarkreispr oce es den Motoren mit lang amer Verbrennung die gleichen Wirkungs-
grade, e wird daher der Wirkun gsgrad de ganzen Kreis-
2) processes kleiner sein al der desjenigen Explo ionsmotors, welcher
I mit demselbeu Compressiensgrade arbeitet. Es folgt fern er bei
diesem Verbrennungsmodus aus der Gleichheit der Wirkungsgrad e
der Elcmentarkreisprocesse, da der Wirkung grad solcher Kreis-
processe unabhä ngig "on der eingefiilll ten Wärmemenge ist und
einfach \'on dem Enldrucke der Compression abhängt.
Bei isothel'lni cher Wärm ezuleitung wird deI' Druck der
gleichen Temperatur zu Folge wahrend der \\"äl'lnezuleitung immer
kleiner, der \Virkungsgrad der einzelnen nachllinan,ler folgenden
Elementarkrei proces e immer chlechter, der \ Virkung, grad de
ganzen Kreispr ocesses wird also klein sein, u, zw, uwso kleiner,
desto wehr \Vänne man in eilJ(ll1 Kreispl'ocess einfiihrt, bzw. mit
deslo I'eichercm Gemisch der Motor arbe itet . \\'enn die Wärmc-
ableitung, wie es bei uuserelJ Viertac tmaschinen rcge lmäßig ge-
schieht, nieht bei constantem Druck, sondel'll bei constantem
Volumen erfolgt - da der Expansion grad nicht bis zum atmo-
sphäri schen Druck gefiihrt werden kann - , wird der \\'irkungs-
grad der Kreisprocesse, bei welchen die " 'itl'mezn!eitnng bei
constantem Volumen erfolgt, also delje nige der Explo'ions-
~I otoren , unabhiingig \'on deI' zugeleiteten ,rärmcmenge ein und
ausschließlich als Function des Compressioli,grade er cheinen,
wl,hl'end die Kreisproce se der langsamen Verbrenuung bei con-
stantem Drucke und constanter Temperat ur umso schlechteren
Wirkungsgrad haben werden, je mehl' Wärme man in den Kreis-
process einfU hrt, al 0 mit je reicherem Gemisch lUan arb eitet.
Unsere bisherigen Vergleiche be7.o"'en ich auf solche ]üei -
proce 0, bei denen d I' l'ompre ion grad gle ich i t . Weil wir
aber bei unscren Ma chinen gerade mit Bezug auf die DrUcke
an gewi se Grenzen gebunden ind, mü sen wir darauf RUck icht
nehmen, dass die in den Cylindern Überhaupt ent tehenden größten
DrUcke diese Grenze nicht übel' chreiten. Wir mii sen also die
\\'irkungsg)'ade der Krei proce se auch derart vergl eichen, da s
wir den während de gauzen Krei Ilroce sc entstehenden gr üßten
Druck bei allen drei Verbrennungsart en gleich annehmen, Bei
solcher Vcrgl eichung ergibt cler KreLpr ocess der Explosionsmotoren
cinen s (~ h lechteren Nutzeffcct wie delj enige der )[otoren mit lang-
, smncr Verbrennung, denn wl\hrenu man bei den letzteren die
'I' - T.,
.(/ = I ~
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Den Wirkungsgrad de ganzen Kreisproce e kann mau durch
Zu alUllI enfassung der Wirkung. gmd e die er Elemcutarkrei proces o
~rha~t en . Es ist oflcnbar, dass der \Yirkllngsgrad UIUSO größer
Ist, Je höher die Telllpemllu' bei EiufUhnlllg' deI' Wärmemenge
IU~~ je l~iedrjgCl' dieselbe bei Ableitung dei' nicht aulgebrauchtell
\\ anne I t. Dics gilt aber nur tür olche Krei processe bci
welchen die 'l'empemturen dcr \ViinnezulciIUII '" und Wlillue-
ableitun g beschriinkt Silld, wie bei piel wei' e bt'i mit gesiil tigtem
~alllpfe arb eitend en Dampfma chinen. Bci den \Yl\rmemotoren i t~I~ dei' Wärmczulcitung entsprcchcnde Tem~ eratur teigerullg sclbst
el solch n Maschincn, die ohne Compl' iOIl ar lieit ell so groll
da s \\ iI' einen dicser und der bei d ' I' Wiirmeablei~ullg h err~
schcndcn al mosphiirischcn Tcmperatur entsprechenden au gezcich-
n?ten Wirkung~grad erzidcn wUrden, den wir jedoch de wegen
lJ~ cht e1l'eichen könllcn, woil wiI' bci un eren AIaschinen zwar
Illcht b ." I' I d 'I'ezng IC I 01' . olll peratur, wohl abel' lJeziigli ch des Dl'Ilckes
und dcs Vulllnll ns an gewis 0 llrenz n gchullllcn ind unu die
gruLle 'l'olllperatul'Clitl'orenz 111I1' dann au, nütz en könnten wenn
nns di für die Expansion lIülhige Druckdill'ercnz ZllI' V ';'fiigullg
stehcn wiil'cle,
Die ForlUel \'on "(I wird auch durch
als FUllction jencr DrUcke odel'
t ' k -I k -I
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einzelnen Wärmemengen immer bei demselben und gerade bei
dem giin tigsten Druck in don Kreisprocess einfUhrt, kann man
bei den Explosionsmotoren nur da. letzte Element der WUrme-
mengen beim größte n Druck einfiihren, die früheren muss man alle
bei niedrigerem Druck, al 0 unter uugiinstigeren Verhältui en,
Fig.2.
zuleiten, Die i othcrmi. ehe Verbrenuung gibt auch hier den U~l'
gü nstig ten Wirkung. gra d. Der Wirkung. grad wäch t gl e iell1n :\ß ~g
mit der \'erg rößerung der Cornpre ion, aber nicht verh ll1l11iS11l~ßlg
mit derselben, sondern lang amer, u da über eine gewI:se
Grenze - ca. 4u Atm. - durch Vergrößerung der ComJlre"lU n
eine verhält ni mäßig 1I1ll' geringe Bes erung de Wirkungsgrade
erre ichbar i t. Bei adiabatl eher Compre ion erhöht sich Inder en
die T emperatur dermaß n da die Zündung ehon während der
Comprimirnng des brennb~ren G mische erfolgt, noch bevor ~er
fi d 1 Fruh-Kolben im todteu Punkt angelangt i it, E n en a 0 •
ziinduugen statt . Um das zu vermeiden, 11IU s mau entweder IIUI
rein e Luft comprimiren und dann er t da Heizmaterial einfiihren,
welches dann bei der durch die Compre sion eiltstehenden hohon
Temperatur v rbrennt - dieser 'V eg wurde bei den Motoren
mit langsamer Verbrennung elngeschlagen -, oder aber, ,~en:1
man, wie es bei Explosionsmotoren der Fall ist , das ~emlse I
I so hoch comprirniren will, dass man einen giinst igen Wlrkun~s,
I grad erzielt mu s man das Gemisch währ end der Cornpre SJOn
kühlen, um 'die übe rm äßige Tempera turerhöhung zu verhind.ern j
dann wird die Compre ion curve von der adiabati chen diver-
gir en und d I' isothermischen sich nähern. Eine geniigend en ~.
gi ehe Abkühlung macht die 'ompres ion i oth rmi eh. "~enn Wir
nun den Einftu s der i othermischen Compre ion auf den Wirkun gs-
Nr, :12,
Fig.4.
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grad untersu chen woll n, müssen wir , um gleiche Yerhält nisse
1.11 bekomlllen, den schädlichen Baum derm t. v rkl eiueru, dass der
End,ll'Ill'k mit j enem der frilher untersuchten adiubntischen Com-
Jl~·es.: lun gleich ist. Die Resultate der nter nchung zeig n, da s
d!e ,Isolltm misehe Compresslon den calori eh 11 Wirkungsgrad der
h~'el s\lroccsse sowohl bei den Motoren mit langsamer Verbrennung,
~"Ie bei den Explosionsmotoren vermindert , n. ZW, um 0 mehr,
Je welliger WUrme wir in den Krei proce infiihren, oder je
:Irmer die Mischling i t. W ährend bei ~l o t Ol'en mit langt amer
.verLrennllng dieser sehlldliche Einfluss eine wesentliche Rolle pielt ,
1St. er bei Explosionsmot.oren nicht groß, ja ogar bei größeren
~1I g'efiilll ten '''11I'1u mengen ver chwindend klein, , 0 da er kaum
In Ansching zu bringen ist. Während al 0 bei lotoren mit lang-
S:Ullel' Verbrennung die 'ompr ssion unter starke r Abkiihlung ich
al~ sChHdlich erweist, ist dieselbe bei Explosionsmotoren mit
Hucksicht darauf, dass man dadurch die Fr ühzündungen vermeiden
kann und doch hohe Compre ion 01 möglicht ent chiedcn \'01"
theilhaft.
Um ein klare s Urtheil über einen Motor fH lIen zu können,
tnii ssC'n wir den Gesnmmteffoct der Maschinl untersuchen, Der
Ge aUIl"t" irkung gl':\ll ist die Function der calor i chen, indich ten
lind mechanisehon Wirkllng~grad e. ))a nnu aber der mechnui ehe
WiI'kllng grad, besonders bpi griißerer Wäl'llI ~zlll eitllng 1II1o1 bei
hüherer Compress ion - nach L 0 I' e n 1. -, fa: I. constnnt ist,
können wir die im Obigen für den cnlori chen Wirkungsgrad ge-
zogenen Folgerungen auf den Ge aunntwirku ng grad verall-
gemeinem, ja soga r mit Bezug auf den Umstand, da s di in
dem Cylinder herrschende mittlere Temperatur durch die ener -
gische Abkiihlnng während der Compros ion wesentli ch sinkt, lind
dass durch die in Folge des. en leichter auszuführen de Oelung des
Kolbens eine Verkleinerung der Reibungsverlu te verur acht. wird,
behaupt en, dass der mechanische , lrkun gsgrnd noch verbe ert
wird, Noch ein Gesicht pnukt spielt hier eine wichtige Rolle. Der
indicirt e Wirknng grnd steht 11 11 111lieh in engem Zusammenhan ge
mit der boi Wärmemaschinen unbedingt noth wendigen äußeren
Kühlung des Cylinders , Die ans dem Krei proce se durch die
äußere Kühlung entzogene W ärmemenge bedeutet nämlich einen
Arbcit sverlu st, insofern dieselbe währ end des weiteren Verlnnfes
des Kreisprocesses nicht mehr zur " 'irknDg kommen kann.
Die währ end der Cornpr sion durch die innere Abkühlnng,
bel Verwendung von Wn ere ln pr ltzung, in da Eillspritzwasser
aufgenommene Wärm emenge nimmt indessen auch weiter am
Kr isprocess theil, verwandelt sich theilwei e in Arbeit, und
indem durch die innere Kühlung die Tempera tur we entlieh
iukt, verrin gern . ich erfolgre ich die Veiln re, die an den
Wlilld in in Folge der Wlirmeahleitllng durch das Kühlwasser
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Fig.8,
Auf dem am unt sren 'I'hell des renlilgehän b findlichen
... itze I'I1ht das Auspuffventll k (Ftg. I und 4). llio e i t ver-
mitte1st einer, rarken Feder ". auf seinem 'itl,e niedergedriickt,
seine Bewegung i t nicht automati ch wie die de ,allg\·entil.,
sondern e wird vou einem Excenler 1\11 ge teuort, \'011 der
Kurbelwelle wird nämlich mit einer eber etznng von 1 : 2
eine Vorgelege-Welle angetrieben, auf welche der Ex'center (/
nufgekeilt i t. Die er Excentor bewegt venuluel st der Excenter-
stange I, einen Hebel (' (Fig. 1 und 4), welcher die Zunge d
in die Höhe liebt und das All. puffventil iiffn t.
I
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nicht unmittelbar verbund en, ondern durch Vermittlung \'lJll, je
einem Schwimmer ]) der in FiO", 7 besender darge teilt I t.
'''' I' rtopfDas Petrolenm tritt durch da untere Rohr in den c I\nl1lme
und trömt 0 lange ein bi eden chwimmer I' derartig hebt,
da da damit in rel bi~dnnO" t hend Kugeh'entil t' di Ein-
strömungsölTuung ab chließt. In die er t lluug de chwi,mmer.
reicht die Fliissigkeit in der Zer täubungsdüse beinahe bl 1.111
oberen Oeffnung. \Venn nnn während d I' angperiode da Pet I'oleum~
niveau in der Zer täubung dü e und in dem ,cll\vimmerg t1l
• I '1 öff t sich undfällt so sinkt der Schwimmer da Kuc \' nu 0 ne "
es s~römt wieder 0 viel Petr~l um in da chwimmerget1l ß, ~ne
durch den Zerstäuber ge angt wird. Wie schon bemE'rkt, sllld
, , di . fiir In Petroleum,zwei gleiche Anordnungen vorbanden , te me \11 u:
die andere für da Wa er.
Die Regnllrung des rotors geFchieht. dm'eh Allssetller,
welche \'on d m anf der Yorgelegew -11 ang brllChten Ach ~".
regulator, (I I' in Fig. be ondeT abgebildet i t, bewerk telllg t
werden. DeI' ReglllatOl', welcher in elie • eheih des griißeren
Zahnrades eingebaut ist, besteht aUs zwei Gewicht n !I, welche
dnrch eine La ch und eine in der Figur nicht abgebildete
Feder mit einander verbund n sind. D I' Arm dient dazu, d:1
die beiden Reglllatorgewichte eine ge chlos ene zwangllilltl!?,e
kinematische Kette bilden, wl\hr nd di Aufgabe der Feder darlII
besteht, dass sie die Gewichte gegen die bei eier mdrehung
-entstehende Centrifllgalkl'llft lIusammenhltlt. \Yenn die Drehllll-
geschwindigkeit iiber eine be timmte Grenze Rteigt, .0 da .III~
Feder der entstehenden Centrifu"'alkraft nidlt da. Gleichgewl C I
halten kann, entfernen sich die Ciewichte von illander, und ;Ier
lift 11 dreht den auf dem G stell befestigten zweiarmigen liebe I U
und erh bt damit. di Rl'gulat.OI tan~e z um \'el'mitll'l: t I ps
\\"inkelheh Is q lien Heh I dl'. AnRlllltT\·entiL. wi Fig, fl ZI'I,gt, ,7.~
I unterstiitzen und das Allspulrl'entil 0 lange otl" u zu halten, biS IC
ent tehen, und dadurch steigt der indicirte Wirkung.grad der
Maschine. Wir können daher getrost behaupten, dass bei Explo-
sionsmotoren bei größer er "-ännezuleitung der Gesummt-Wirkungs-
grad bei durch innere Kühlung bewirkter isothermischer Cour-
pres ion wesentlich erhöht wird, wenn wir nur die Compression
entspre chend hoch und die zugefiihrte Wärmemenge groß wählen.
Die innere Abkiihlung muss sehr energisch sein. Zur
Erreichung dieser Abkiihlung fUhrt B ä n k i schon während der
angperiode und mit dem Brennstoff (Petroleum oder Gas)
Was er in den Cylinder ein, und zwar in fein zerstäubtem Zu-
stande, so dass sich dasselbe auf das ganze Volumen gleichmäüig
verthellt und innig mit der Luft und dem Brennstoff' vermischt.
E wäre keinesfalls genügend, Wasser einfach einzuspritzen,
dasselbe mU3S vielmehr als Wasserstaub auf das ganze Volumen
des Cylinders gleich vertheilt sein. Bei der Compre sion zieht
dann das Wasser und der entstehende Dampf einen großen Theil
der Wärmemenge an sich und verhindert so die intensivere
teigerung der Temperatur, Durch Regelung der Wassermenge
kann man die Schlns temperatur der omjression regeln, Die
Was ei menge wird auch bei der Wärmezuleitung einen Einfluss
ausüben, indem die Endtemperatur und Endspannung des Explo-
sion -Gemi.che, der eingeführten 'Vassermenge ent prechend,
vermindert werden.
Bevor wir den Kreisprocess des 13 ä n k i-Hotors näher
prüfen, bzw. j enen Einfluss unter uchen, den das eingezogene
\Va ser vom thermodynamischen Gesichtspuukt auf den Wirkungs-
grad de Krei proce ses au iibt, wollen wir iiber die Construction
und die Fnnction de TI an k i-Hotors sprechen,
Der B:\ n k i-Motor ist ein stehender Viertact·Petroleum-
motor. Von dem oberen todten Punkt ausgehend, bewegt sich
der Kolben vermittelst der in den Schwnngrädern angesalllmelten
lebendigen Kraft nach abwärts nnd saugt so ein Gemisch von
Luft, Petroleum nnd ".as er in den Cylinder, und zwar letzt ere
in fein zerstäubtem Zustande. Indem sich nun der Kolben bei der
darauf folgenden Periode nach aufwärts bewegt, wird das Gemisch
comprimlrt, In dem _Iomente, in welchem der Kolben den oberen
todten Punkt erreicht, erfolgt die Explosion. Beim dritten Taet,
während der Expansion, wird Arbeit geleistet, wülnend in der
vierten Periode, entsprechend dem Aufwärtsschreiteu des Kolbens,
die Yei breunnngsproducte aus dem Cylinder ausgestoß n werden
und der Kreisproce s von neuem beginnt. In den Fig. 1-8 iud
die Con IJuct ion des Motors und dessen einzelne Theile dmgestellt.
Dei' Iotor steht auf einem Gestelle A, auf das der C)'liuder F
mit dem Kühlwassermantel P aufmontirt ist. In die auf das
Ge tell gego senen zwei Lager 11 ist die gekröpfte Kurbolwelle
, gelegt, auf welche seitwärt die Schwungräder aUfgekeilt
sind, und welche mit dem Kolben g durch eine gewöhnlich
construirte Pleuelstange J) ohne besondere Rreullkopffiihrung
verbunden ist. Der AIbeitscyliuder F ist mit d m I{iihlwasser-
mantel P nicht in einem tiick gego sen, omlern in den letzt ren I
eingepre t. Der Kühlraum des Cylinderdeckels G communicirt mit
dem Kühlwasserrauru des ylluders ; das Ventllgchänse L ist mit
dem Deckel aus einem tiick gegossen, von welchem oberhalb
da "augrohr}{ (Fig. 1), seitlich aber das Druckrohr l' (Fig. 4)
abzweigt. An der eite des Yentilgebltuses befindet sich auch
da Ziindrohr y, welche stllndig mit der Lampe x (Fig. 1) erwltnllt
wird, Der Yentilgehäl1Se-Deckel, welcher den Anschluss für das
, augrohr bildet, i t mit einem Biigel 11 und mit zwei SchraUben
am C.l'linderdeckel befestigt, I n demselben ist das Saugvelltil ,~,
da automati ch functionirt, angeordnet ulld vermittelst einer
chwachen Feder r gestiitzt, dann die Zerstäuber 711, 11 fiir
Wasser nnd Petroleum, endlich aber eine Iris i fiiJ' die Regu.
lilnnO" der Ge ehwindigkeit der einströmenden Luft. Die OefTnun-
gen der Zel täubnngsdiisen 711, 11I kann man vermittelst der
Handschrauben 11, 1/ mehr oder weniger öffnen oder ganz ab·
schließen. Da das "'asser unn Petroleum dureh die Zerstllubun~s­
dii en in das . 'augrohr tritt, kann mun die bei einem Hub
eing ogene I't"trolcum· und "';lS. cnllE'nge mit dpn SchraulIen 11
regnliren. Der Petroleum· nnd \\'11. SOl beldllter, (Icr unuhhiingig
vou der Ma chine aufgestellt i t, ist mit den Zerstänbnugsdiisen
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wieder der GIeichgewichtszustand einstell t. Während der Regulirung
erhält der lotor in der. augperiode durch da augrohr kein
brennbares Gemisch , sonde rn sangt die Verbrennnngsprod ucte
dur ch das offen gehaltene Auspuffventil znrück. Da diese rase
eine höhere Temperatur hab en, kühlt der Motor nicht so sehr
ab, nl wenn er kalte Luft, einsangen würde, Damit das • ang-
"entil ich während der Regulirun g perl öde auch dann nicht
ölTne, wenn eventuell die Riicksaugung der Verbreunnngsproducte
einen größeren Wider tand leisten würde, ist die Stange des
Anspuffventils mit Hilfe einer Verbindungsstange j" (Fig. 2) mit
der unteren tiitze der augventilfeder ve rb unden. Dadurch wird
erz ielt, dass, wenn sich das Anspuffventil öffnet, die Feder des
Saugventil s zusammengedriickt wird und so das \"entil mit noch
gr ößerer Kraft. auf seinem Sitz aufli egt, als unter ge wUhnliche n
Verhältnl ssen. Die Ventile sind leicht zugänglich, da nach Ab-
schraubnng der beiden Bügelschrauben 11 der Hiigel und das
Saugr ohr in die Höhe gehoben und beide Ventile herausgenommen
werd en können. (Fortse tzung folgt.)
Die Wehranlage i t nls I' al1elwehr mit hölzernen, nbnehmbaren
(adeln (Odersys tem) ausgebildet , die bei der Stanst.nfe in Troja 37 1,
4'10 und 4'66 m Inng sind ; die Wehrböcke siud aus Eisen hergestellt
und können bei Hochwasser in die Wehrsohle umgelegt werden. Das
Wehr bei 'I'r ojn hat drei Oeffuungen mit 3 '85, 37-60 und 38'85 m Weite,
von denen eine als Schiffdurchlass dient und eine tauh übe von 3' 1 m
aufweist, während sonst die tauhöhe 2 7m beträgt.
Der chleusencnnal zweigt am linken Ufer 180 m oberhalb des
Stauwehr es ab und Lat eine Länge von 2-8 1.111 bis zu den Schleusen,
welche au s einer Kammer- und einer !lchiff-zugsschlense best ehen, die
hier aus örtlichen Gründen nebeneinander angeordnet sind, während sie
onst hiutereiuauder liegen. An diesem Grunde sind bier die chlen. m-
kamm em auch mit senkrechten Jl[auern begrenzt, während sonst
Hö ;chungen znr Ausflihrnng kommen. Nach den vom k. k. Ministerium
des I nuern gegebenen Weisungen filr das Nonnalprofil haben die Schiff-
fahrtscnniile eine Fahrwassertiefe von 2 I m und 2011I Sohlenbreite zu
erhalten, die Lichtweite der chlenseu ist mit 11 '" in den Häupteru, bei
o7ll Sohlenbreit e in der Zugschleuse und einer Drempeltiefe von 2';' '"
unter den tauspiegeln Ie- t gesetzt worden.
Die Fiillnng und Entl eerung der chleusen erfolgt durch Umlauf-
canäle, welche entlan g den SchIensen angeordnet sind, Bei der Stau-
stufe in Troja entstanden Er chweruisse infolge der Einm ündung von
eit.engerinnen in die Ioldau, welche nuter dem chiff.lhrt canal durch-
gefiihrt werden mnssten. 0 mus te ein \Vn 'elzuleitungsennal zur Papier-
nnd Cellnlosefabrik in der KnisPrmiihle herge3tellt werden; Iierselb ~ ist
380 m Inng, betonirt, 1'5 m hoch, ebenso breit nnd hat eine Ql1ersehnitt s-
ßäche von 1'9 m2• Dieser Canal verbindet lIen bestehenden Filter bei
der Papiclfabrik mit dem lloh!aufln, se, doch knnn das Wnsser in den
('anal nnch elirect an dem Schiffahrtscanale eingela en werden. ni e ohle
lIes Wa~strznleitnngscanales liegt bei einer Einmllnelnng in die Aloldan
1'2 111 unt er dt'ID Normalwl\sser uml in dem frUheren Theile so tief, Ila s
der CalJ al mit vollem Profile untcr dem chifr"hrtscaunle I1nrchgefllhrt
werelen konnte. Anßer diesem Canale war noch die Aulage eines zweiten
filr den Dejwitz erbach nothwenllig. Der eIbe hat eine Länge von 370 m
und 80 11 rleichzeitig als 'otbanslanf der Prager tndt c.1nali irung
,liencn. Er erhielt ein glockenförmiges Profil von 2'4 m Rreite und
Höhe nnd 4' 2 1112 Qucrschnittsßäche. Die innere Laibung ist mit Canal-
ziegeln in Crment eingewölbt nllli um dieses Ziegelgewiilbe herum ist
eine ent.iprechend starkt' chichte von Reton angebrncht. An der
Krenzung teile de Canal \ mit dem chiffnhl t. canale konnte nicht da
volle Pr ofil dnrchgefilhrt werden, sondern es mu ten wegen der geL
ringercn Hühe an teile dcs oberen Gewölbes gn~seis rue Deckplntten
angewendet werllen, welcbe untereinander verschrnnbt und entsprecheud
abgedichtet wOrllen sind. Zum chutze gegen lleschll(ligung beim chiff-
fahrtsbetriebe sind die gu sei ernen Platten noch mit llicht aneinander
gereihten l\Iul von den Deckplatten unabhängig auf Pilot.en befe tigt en
Holztrlimen tlber,leckt.
IHe Flossrinne befilulet sich am rt'chten Ufer und erhält eine
Lllnge von 42il m mit 12 m ohlenbl'eite.
Diese tl\ustnfe i t nocb im Rau begriffen, elie in d a~ Flnssbett
fnl1elHlc \Vehröflnnng himt noch elt'. Baubeginue .
•ach erfolgter Re. ichtigun g lIe, inter es anten Raues wurllen die
• chilfe wiceler be~li egen IInll die F. hrt hi znr zweiten, bereiu voll-
stiilHlig ferligl'n 811\11. tllfe bei K le e n n fortgesetzt, wo in el em links
vom \Vphre nngeonlnet en Schiff\hrtsc.1nl\le g-elanelet wlmle. ' ach Er-
steigung cl Trennunlt. ,lammes zwischen el em rnnale I1tHI Ilem tall-
wel,re geuos. man den eberblick liber .lie ganz e etwn 120 m lunge,
Excur Ion der Fuehgruppe der Bau- U1Hl J~i onbnhn-Ingenleure.
Wie im Vorjahre unternahm di ' e Fachgruppe auch heuer eine I
Friibj ihrs-E cur-ion, welche den trad itionellen Rnf, den die e gemein-
samen Ansßilge genießen, wieder voll:mf rechtfertigte. Ueber 80 Vereins-
mitglieder folgten der Einladung des Obmannes, Herrn Ober Iuspector
Baron J osef Eng er t h, der die Anregnng' zu dem Uuternelnuen gab.
Die ReLe gnlt der Re ichtignug der Rauarbeit en filr die Moldauo
ElbeoCannlisirung und der kltrzlich hi Bi-Leipa eröffueten trecke der
nonlböhmischen Transversalbahnen von Teplitz (Sett enz) nach Reichen-
herg der Aussig-Teplitzer Eisenbahn.
Am 2ö. Mai 11. J. versammelten L ich die Theilnehmer nn dem
AusfInge nm Karolin enthnler Hafen in Prng I1In 1/ 2 br lI orgens und
he,til'gen zwei Dampfer, welche von der Commi» ion filr die (' malisirung
dei loldau- und Elbeflnsse. und von der Bauunt ernehmnng v. La n u a
zur Verfilgung gestellt waren. Auf Deck Ingen znhlreiche Pläne des
Unnalisirungswerkes auf, und die ollegeu vonder Cauallsimngs-Oommlssion
tuul Von der Bauuuteruehmnng v. I , n n n a wu nleu nicht müde den nu derF .
. ern.egekoullnencnFachgenossen die erwlln chten Erkl ärungen zu geben. Es -
Ist hier nicht möglich, eine annähernd erschöpfende Dar tellung de ganzen
großen Untern hmeus zu geben, doch werden einzelne eiugestrente Au-
gabeu geniigen, den Umfang tles großaugelegten Werke erkennen
zu lassen,
._ ' nch kurzer Fahrt, nn den links gelegenen Hole.ehowltzer
Il äfen vorbei, erreichten wir die im Baue begriflene J. tau tufe in
der. A10ltlau bei Troja unll verließen behufs Be iehtigung Iler. elben IHe
chiffe. Znuächst begrllßt e tIer Bnudireclor Iler (' .\ual i inlUgsarbeilen,
I~err k. k. ßanrnth Johnnn JlI r a z i k, llie E. cur. iou 1]leiinelunt'r unl1
11Ieß sie herzlichst willkommen, worauf er den Veltr eter der Canalisirungs-
'Ilnllnission, Herrn k. k. Ranrnth H J t i f, und Oll nn die Herren dt'r
C'nnalisirung -BaUleitung, sowie jene der ß aunnt ernehmnng v. Ln nn n
vorstellte, welche sodann die Filhrnng einzelner '!'heilnehmer rnppen Ober-
nahmen. Es waren dies die Herren Ober-Ingt'niel1l e Villor Mn)' e r,
W. Ru bin. ferner d~r Stellvertreter des Bevollmächtigten Iler Bau.
Unternehmung A. v. Ln nn a, Ober.Irgenieur 'V i n k I er dnnn Ober-
Ingenieur A. mrcek. '
Die tanstufe bei Troja ist die er te der in Iler Moldau bis
Jllelnik geplanten fi taustnfen , llit', obzwnr in elen Einzelh eiten wt'gen
Berllcksichtignng der iirtlichen Verhältnis. e mancherlei Verschiellen-
helt.en nufweisend, doch den (Jnlllllzllgen nad. in gleichen Banweisen
znr Ansflihrn I I' .
, .. ng ge angt'n so len. Zweck der ganzen Im Bau begnffenen
FIns. canahslrung ist die Erüffnnng l'ine dauernd benlHzbnren chiff.
fnhrtsweges von P I.' A' I h .. . .
, r lng ulS USSlg, we c er trotz l eltwelhg ellltretellllelll
\ niserrnl\ngel anch bei kleinstem Wasser tande eine Voll f,allnug ller
Elhefahrzenge gestntten nnd t1em wichtigsten Erfonlernis e tIer Schiff.
fahrt - einer stets vorhnnllenen geullgenllen Wa er t i e fe - ent-
~)Ire.chen wtlrtle. Dieses Ziel wird elnrch die lIer tellnng der ech tau wehre
errell'ht, t1nrch llie ,ler Fln. s in einzelne Jllltnngen getheilt wird, in
Ilellen stet llie erfortJerliche Wa seItiefe flIr die chiff.\hrt herge!!tellt
werelen kann. Nal'1. Volleneluug cl s Iierzeit im (lan ge bt'fioillichen
Werkes, zu deisen Kosten ,Ier Stnnt 2/,. l1a, Land 1/ beitrfigt , is IlieFortR.~tzung Iier Aloltlnu·Canali irung auch Ilnrch Pr g unel von Pra g
anfwnrts beabsichtigt.
Eine solche Stanstufe be tehl .Ier Haupt. aehe nach an einer den
Flu Stiller elllrct.ziehenilen 'Vehranla~e nllli einem chiffllhrl. c.1nnle mit
den zu rehörigen Sdlleusen. J).l I\her nnf der A1 0hlau aU 'h llie Flii erei
sehr st k I . b . 1
. ,ar letne en WIfI, so musste hpi je,lff 'tRu,tufe nuch nOl'h ein
el rf'ner FlOR cllllni mit einer Flo schlens und einem Ab 'bn boden nn.
geordnet wenjen .
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Fig. I. StaustJfe bei Klecan.
während da chiff zwischen den scböuen Ufern de Eibe ·tromes dahin-
glitt, lösten ich gar bald die Zungen, und in chwnngvollen ,y orten
h" '"kelt dersprach znerst Baurnth Mra z i k tiber die Zn ammenge on",
Eisenbahn- und \Va erbau-Ingenieure und trank auf das W?bl der
F achg ruppe und de Oe terreichischen Ingenienr- und Archltekt~n­
Vereines. Nachdem Ober-Ingenienr W i n k 1e r die Gäste uamem er
Baunuternelnnnug v. L a n n a begrllßt hnt te, erhob ich Baron E ng.e ~ t u,
UIU zu einem Hoch auf den Vor itzendeu der Cauali irnng .('o mnll Ion,
e. Excellenz den lIerrn tatthalt er Grafen Co u d en h 0 v e, anfzn forll~ rll.
. . er zweitenin welches lebhaft eingestimmt wurde, woranf er m ein
Rede Herrn Banrath Mr a z i k und die Banunternehmnng v, La n.n a
a1 diejenigen bezeichnete, welche eigentlich die Exc ursiou er 1l11ighd~t
hätten , sie zn ihren Erfolgen herzliehst begHlckwtin. chle und auf Il~e
Collegen von der Canali irnng•. Banleitnng und der Baunnlfrnehll1nng . em
Gla leerte. Er beant ragt e ferner, an e. E. cellenz Herrn tlltth alt er G r~fen
. . I den leiderCo n d en h o v e, an Herreuhnusmitglied v. La n n a um an
krankh eitshalber in Marienbad weilenden k. k. Baurnth F i e ge r t JI~­
grüßnng telegramme abzu enden wa nnte r allseitiger Znstimmnug lIUC I
geschah.•) ehr bemerken wert h waren IHe Worte des Herrn Ober-
ft b tl T rte undBaur ath B e r ge r, der ich gleichfalls an dem Au uge e 11'1 11( , •
eIer die e Exenr ion al: el1le
Demonstra lionsfahrt bezekhn t te,
welche (He Wichtigkeit (larthun
olle die von allen Technikern dein
An buu der Wa ser tra ßen beige-
messen werde, Hier habe man mit
demselben in Oeste rreich begonnrn ,
uun möge aber nuch forlgefahr~n
und e mögen bestehen.le \'orllltheile
uud Hinderni e beseitigt wenl e~l .
Dot llie Ei enb hnen llnrch lhe
\Va se r .t ra ßen nicht geschii,ligt
werd en , sei eine Hing t erwiesene
Thatsache. Lauge dürfe aber in nu-
serem Lande mit weit eren Uuter·
nehnnmgen in dieser Richtnng nicbt
k " ntemehr ge wl\rtet werden. . onst un
e. woLl zn spät werden I
o verstri chen rllsch llie tl1llllen,
lind nacllliem wirinWannowvon den
nu bi el ahin elltge engt' rei tenVer-
tr etern l1er priv. An ~ ig_Trpli tzer
Ei.enbahn Herrn Verwllltnngsra1h
, D' ctor
'V 0 I f r n m, Herrn Ire
11. R 0 e he nn,l noch einigen
Herren, in Iier herzlichsten I1lIlI
lieLenswilnlig ten Wei e bewillkommt nUll . o~ ltich mit den interessanten
Verb Ituis en II r ineln. triereichen Gegend bekannt gema ·ht ord n waren,
langten wir baltl in ,Iem betr iebsllmen All ig~r Becken an. die imll?San:~
Eibebrilcke (ler ö terr . , onlwe tbahn unterfahrend, welche noch IDlIll t
. . k b ten einuimlll.eIDen er ten Rang nnter lIen hervorragenden Bnic en all
. . . " I I f nel an (IelllBeim Umschlagplatze (I er Ansslg-Tephtzer Elsen lß J1l a
. f . I 'l1Iderzngfe thcb ge chmilckten tege die Landnng stalt, woran eil ' G
bestiegen wunle , Iier an einer an icht. reichen rene hirl1, .he e-
legenh eit bol, die ganze weite Hafen. nnll Um chlagl'llltz nlage zll
iiberblicken. ' ffb n
Die er Um.chlllgplalz wnr Iler er te in 0 -t erreich an 0 hl ar~
FlUssen, un(l schon b im Balle ller All S ig-T.pHtzer Ei eubahn IID
"'lb geschaffen.
.Jahre 18,.8 wur(le eine 311) 7lI lange 'chlel1pbahn zlIr r. e .
Der Betrieb die er 0 'chlepl'bahn e.c hah anfang mit Pfenl u. p t('r
mit. Lo ·omOtiven. 1Tach IInll nach wl\lllen ,lie Anlag nimmer meLr e~t'
. . . ' Vereine 11I 1weltert j 0 wlJrtle 1 6t ,"om k. k. ,'avigatlons-Aerar IIll It
Iier All" sig-Tel'litzer Eisenhahn ein Ueberwinternng hafen Ir hnn(I~ 'e
chiffe mit den ent~l'rechrllllen fergelei eu errichtet. 1891 erh ~~e ~:lf
Anssig-Tel'litzer Eisenbahn einen zweiten Hafen filr hnnller chi el 'seihre eigenen Kost en, nn,l Ilie Ge, ammtllinge eier chlepl'b Lnge e.l'h
wllchs bi zur Oegenwar auf I '2 kill an, w hrellli Iier I Ill. chlng . IC
- I ' rnuf eiu sehr
. ) Von Sr, Kxcell en r. lIenn Grafe n Co n d en h 0 v p 1 nl;IO I\ ~ Befr ieJi-
herzliches J)an kl plegramm ein, In ,Iem er piner Freu,le fil.~r J ip a llse itige
gung un d ,leu gelungen n Verlauf ,I r E CU r ion Au J,U k \ , h . h.
• J Die hier beigegebenen AbhilJ nngen sind na ch phol ographi schen AUfnahmen
Exc ur IODseheil uehmers IJeoru Uau-Inspecto r K 0 r l z her gest el lt .d
in Wirksamkeit sieb befindende, mächtige Wehraulage, welche in
Fig. 1 abgebildet ist .") Die Wasserspiegeldifferenz zwischen Ober- und
Unterwasser beträg t 2'j 111. Nach Ueberschreiten des schmalen, aus ge-
rippten Eisenblechen, welche auf den eisernen Wehrböcken ruhen,
gebildeten tege gelangten wir zu der am rechten Ufer gelegenen
F los chlen e.
Auch die Flesscbleuse ist mit einem Nadelwehre versehen, dessen
. ' adeln sich mit den oberen Enden an eine ei erne, in da HinterlautI
zuritckziehbare Wehrbritcke stüt zen. Ein günsti ger Zufnll wollte es, das.
uns gerade das Schauspiel des DurchschIensens eines ungemein langen
Flo ses zn Theil wurde. Die Rnhe nml Sicherheit, mit der dieser Vorgl\ng
sich abwickelte, fand allgemeine Beachtnng. Die Wassereinlasshöl.e
der Flosscblen e beträgt l 'O m, der Schleuseuboden besitzt auf 41 711
ein Jnrch chnit t liches Gefälle von 1 : 2-l, indem in demselben
6 sturen im Gefalle 1 : 40 mit 13 cm hohen Ab ätzen angeonlnet
sind. Die obere Partie des , chlensenbodens ist ans Quader-
mnuerwerk, IHe untere ans Holz hergestellt. Als beweglicher Abschlnss
des chleu enbodens sind sogenannte Flossfederu angebracbt, d, i.
3 un einer tahlwelle aufgehängte Tafeln von je 11'6 1>1 Lilnge und
3'5 m Breite ans 20 cm starken Hulzstämmen, welch letztere unten durch
U- nml Flacheisen miteinander ver-
hnnden und mit eit em Balls t ans
Eisenbahnsehieuen versehen sind,
nm ein zn hohes Auf teigen der
Tafeln zn vermeiden. Die zweck-
mäßig. te Anordnung der Fl oss-
schleuse erforderte wegen der eig en-
ar t igen Plössereiverhältui sse an der
Muhlan vielfache tndien und Ver-
suche,
Beijeder Stan tnfe ist uatürlich
auch auf die Anlage eines Fisch-
passe Rücksicht genommen worden.
E ei hier noch bemerkt, dass
die Eisenarbeiten von S k 0 d a in
Pil sen nud der Prager ~[aschinen­
hau - Actieugesellsebaft (vorm.
Rn s t o n), •ämmtliche Erd-, Fnndi-
rnugs- nnd Manerarbeiten von der
B.lllunternehmnug v. La n n a ans-
geführt werden.
An Bonl _,Ier chiffe zllTiick-
gelangt, fanden wir ,Iank Iler
Lieben. wiinHgkeit der Canali i-
TIIngs- 'ommission einen gedeckten
Friihstii 'kstisch ; balll war anch
die Kammer chlen~e erreicht, nnll im anregenden collegialen Verkehre
und beim Genn e ller Tafelfrenllen gestaltete sich ,las Stndinm de Vor-
gange beim lJurchschlensen viel anziehender als seinerzeit in (Ien
dnmpfen Hör älen lIer Schule.
l'ach knrzer Fahrt war die Ilritte noch im Bau begrilTene lau-
tnfe bei Libschitz erreicht. Sie wnnle ebenfalls besichtigt. SchilTahrt-
uml Flos canal befinden sich hier am rrchten Ufer \lIul sinll bereits
fertigge -tellt, währenIl an der Wehrsohle und den Pfeilern noch ge-
arbeite! wird. Bei der Funllirnng (ler ' chleusenanlage gelangten Ca i ssoll ~ znr
Ven ellliung, wäbrend die Fnndamente der \Vehrtheile mitte1st Fang-
dämmen und Betonkörpern hergestfllt werlIen. Es sei noch erwäbnt
dl\Sil bei allen chlensenanlagen IHe chleu enmeisterhän .chen als 0 eh;
cbmncke, noch nicht secessiouistisch angehanchte Bauten sich Ilar-
stellen, die sich, wenn anch einfach gehalten, doch recht wirksam in
d reizende Land chaftsbilll de Ufergelä\1lles einfiigen.
Bei Mühlhausen erlitt IHe SchifTreise eine kurze Unterhrechnng
dnrch eine Eisenbahnfahrt bis Berschkowitz, (la in lliesem Flusl!theile
eine chotterbank das Durchkommen der SchilT~ verhiIulelte. In letzt-
genanntem Orte erwartete nns aber ein größerer Damllfer der Slichsisch-
hiillluLchen Damllfschiffahrts-Gesellschaft, welcher von lIer ßaunnter-
nelllunng v. La n n a beige. teilt war, nm nns bis Äussig zn bringen.
Bei dem nnn folgenden [ahle anf llrm Inftigen Deck nnll
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Fig. 3. Karba ·Yiaducl.
Fig. 2. EIbebrücke der Teplitz·Reichenberg-Bahn .
die Stadt selbst benützt, wobei die Herren der Aussig·Te)llitzer Eisen-
bahn, insbesoudere die dem Empfaugscomlte angehörenden Herrau Ober-
Iuspectoren K n a r a, Kir e h e i s I, v. Q u e s t I und Ober-Ingenieure
v. Re i n ö h I und So n n e nb u r g. sich in Iiebeuswürdiger Weise UI1l
die Führung bem üh ten,
rTachdem.noch in das reiche Plan-
material und in die Photographieu-
sammluug fU r die im Bau begriffeue
Linie Einsicht genommen worden war,
wurde ein Sonderzug bestiegen, der
uns durch die schöne Gegend des
böhmi ehen lIi ttelgebirges leider zu
rasch bis ans EIbeufer brachte, wo
UIl S Gelegeuheit geboten war, die neue
große Eibebrücke der Teplitz-R ei-
cheuberg-Bahu, über welche eine ein-
gehende Veröffentlichung bereits in
Nr. 43 der "Zlscbr." VOlll Jahre 1898
vorliegt , bei längerem Aufenthalte
besichtigen zu können (Fig, 2).
Nach Fortsetzung der Fahrt fand
im Bahnhofe Leitmeritz die Früh-
stü ekstafel statt, die gleichfalls von
der Aussig-Teplitzer Eisenbahn ange-
boten war. Bei dieser Gelegenheit
wurde zunächst von Director R os ehe
nochmals seiner Freude darüber Aus-
druck verliehen, dass eine so hervor-
ragende Körperschaft, wie der Oest,
Ingenieur- und Architekten-Verein
und in diesem die größte Fachgruppe
der Bau- und Eisenbahu-Ingenieure,
gekommen sei, die Bauten der neuen
I
Linien zu besichtigen, und dass dieselben allerseits einstimmige Au-
erkennung fanden. Baron Eng e r t h dankte sodann den Vertretern der
Aussig.Teplitzer Bahn, besonders dem Prä identen derselben, Herrn
Dr. S t rad a I, Verwaltungsrath
W o I f r u m und Director R o-
s eh e, sowie allen Herren, welche
sich um das glänzende Gelingen
der Excursion bemühten, inwarmen
Worten in seinem, sowie im Namen
der Theilnehmer für die überaus
herzliche Aufnahme. Hierauf ergriff
Ober-Baurath B erg e r das Wort ,
um den Führer der Excursion,
Baron Eng e r t h, zu der erfolg-
reichen DurchfUhrnng derselben zu
begliickwünschenund ihmimNamen
aller 'l'heilnehmer den besten Dank
fiir seine vielfachen Bemühungeu
au zudrücken. Professor Cz i s chek
und Ober-Ingenieur !I a y ergaben
ihrer Freude Ausdruck, dass durch
die heutig e Ercursion ein engeres
Band zwischen der Fachgrupps der
lI a chinen- Iogenieure und der-
jenigen der Bau- und Eisenbahu-
Ingenieure geschlossen wurde,
während k, k. Baurath D ö rfe I auf
das Zusammenhalten der Techuiker
aller Zweige nnd auf die Techniker
des zwanzigsten Jahrhundert ; einen Trinkspruch ausbrachte.
Der Sonderzug, der aus drei alouwageu und einem Aus&ichts.
wagen bestand , bracbte uns nun bis zum Karbaviaduct (Fig. 3), welcher
das romantische 1I1l1lenthal tibersetzt. Ueber diesen hochinteressanten Bau
liegt ebenfalls bereits eine Veröffentlichung in Nummer4 der "Ztschr." vom
Jahre 1899 vor. Wlihrend der Fahrt hatten wir vielfach Gelegenheit, elie
großen Schwierigkeiten des naue in Folge des Rutschboden'l zu bemerken,
indem eine große Anzahl von Dämmen und Einschnitten durch ein-
von 300.000 t im Jahre 1868 auf 1,960.106 t im Jah re 1899 .teigerte,
Die Wagenbeistellung betrug 1860 ungefähr 10.000 Wagen gegen
161.000 Wagen im Jahre 1899, und die Anzahl der abgeschwommenen
Scuiffc stellte sich 1899 auf 5829. Der Hauptverkehr besteht in
Braunkohle.
Der Sonderzug brachte um hier-
auf bis 'I'eplitz , wo sei tens der Aussig-
Teplitzer Eisenbahn in entgege n.
kOllllllellllster Weise sogar für die
Unterkunft der Excursionetbellnehmer
in vorzilglicher Weise Vorsorge ge-
troll'en war.
Der Abent! vereinigt e alle zum
fröhlichen, von der Anssig-Teplitzer
Eisenbahn augeboteneu Mahle in dem
schönen, großen Warte saale. Dasselbe
gestaltete sich zu einer mächtigen
Hnilligung fIIr die Leistungen der In-
geuieure. E8 sprach zuerst Director
R 0 s c h e, welcher nach her~licher
Begrilßnng der Anwesenden, nnter
denen sich auch der Bürgermeister
von Teplita , Ober-Sanit ätsrath Dr.
M iI I I er, landesfilrstlicher Commisslir
uull Bezirksamtsleiter G r ä f und In-
g~nieur At!olf i e g III und befanden,
d~e Verdienste der Verwaltung wür-
tilgte, die stets von lioher Achtung
rur die Ingenieurkun st und deren
J üuger erfllllt gewesen sei, und de sen
Relle schließlich in ein Hoch auf deu
Oesterr. Ingeuieur. und Architekten-
Verein ausklang. Freiherr v,En g er th
erwiderte hierauf, ludern er vorerst für den freundlichen Empfang dankte
untl betonte, dasa die große wirthschaftliche Entwicklung de Teplitzer
:hales dem Weitblicke von !Ilinnern zu danken ei, wie olche jederzeit
In lIer Verwaltung der Aussig.
'1' I'bep .Itzer Bahn gesessen seien. EI'
egnlßte DireJtor R 0 s c h e als
lieben Collegen und gab seiner be-
sonderen Freude Ausdruck da
'~ieder eiu Techniker an die ' pitze
eUler Bahnunteruehmung berufen
Wurde. Alle seien überzeugt, da s
er der riChtige Mann hiezu sei
unel dass er tets bemüht ein werde'
dem techuischeu Staut! zu neue~
Ehren zu verhelfen. Er bat ihn
auch fernerhin seiner Collegel;
zn
, gedenken. Verwaltungsrath
Vu Ifr u m nahm die Anerkennung
tlankenll an, welche dem Unter.
nelUlIllngsgeiste des Kautmanues
g~lte, Wenn man aber iusbe ondere~,Ie .neue Bahnlinie der Aussig>
ephtzer Eisenbahn betrachte 0
lllllsse '
'" er gestehen, das elem~ech 'kD UI er der Vorrang gebühre.
en Technikern als Trägern eier
Cn!tllr Iun. ganz besonders dem~bmanne der Fachgrnppe der
an, und Eisenbahn _Ing enieure
Herrn BE 'I aron n g C r t h, galt auch sein Toa t. Auüerdem prncheu noch~ er ~Urgermei stel' Dr, IU I1 e r, k. k. Baurath K 0 e t l e r, Ober-
Anlfo~~leu~ v. L 11 h rund Ober·ßaurnth B e r Ire r, letzterer auf Ingenieur
Un I ,1:3 l eg m u u 11 , den ehemaligen Blirgermei ter, de en That kraft
(' ( h chkenlltnis seine Vaterstadt .lie Erhaltun g ihre ko tbar ten
'nte , ihrer Heilqnellen, zn danken habe.
~ . Die er. ten Stundell (Ies nlichsten T ge ,urden zu erfri chenden
paZIergängen in t!ie reizendo uächste Umgebung von Te1l!itz und in
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gebaute trebepfeiler aus Brnehsteiumauerwerk entweder schon gesichtrt
waren oder derartige Sicherungen eben in der Ausfiihrnug sich
befanden. 0 bot die Besichtigung der ueuen Linie der Aussig-Teplitzer
Eisenbahn, die Zeugni von der hohen Kun t der Ingenieure gibt, die
ie geschaffen haben, filr den Eiseabahu Techniker eine F ülle des Inter-
e 0 auten und Lehrreichen.
Nach kurzer Besichtigung der Stadt Böhm.-Leipa ging es über
die böhmische Nordbahn nach Prag, wobei von der böhmischen Nord.
bahn in eutgege nkounueudster Weise von Böhmisch-Leipa bis Bakow
ein ouderzug einge leitet lind noch die augeuelnue Fürsorge ge·
troffen war, dass die drei Sal ouwagen, in denen sich die Excur~ions'
tl.eilnehuier häu Iich eiugerichtet hatt en, iu Bakow an den Personellzllg
angehängt wurden.
Es sei noch er wähnt, d s eiten der II terr.-ung. taatseiseu -
bahu-Gesellschaft und der ö u rr. Nordwe tbahn in auüergev öbnlich eut-
gegenkommender Wei 'e den Theilnehmeru na mhafte Fah rpr ei beglln ti-
gungen znge land en waren. In Prag 1ö te ich die Ge eil cill\Ct auf, und
es kann behaupt et werden, da s ge wi 0 jeder mit großer Befrie.liguug
über das Gesehene chied, da a jedem da frohe collegiale Zu amlllen-
sein und die kaum zu überbietende Gastfreundschaft, die wir allerurlea
geuos en, in bester Erinnerung bleiben werden.
Yere lns-Angclogenhelten.
Z. 1271 ex 1900.
Die Anträge des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines
für den IV. österr. Ingenieur - und Architekten-Tag
wurden der t äudigeu Delegatiuu wie folgt überreicht :
"Der Verwaltungsrath des Oe terr. Ingenieur- und Arcilitekten-
Vereine überreicht die beiliegenden Anträge , welche er auf Grund eines
Referat es des Ausschusses lilr Stellung der Techniker au.gearbeitet hnt,
iu.leui er zugleich seinem Bedauern Ausdruck gibt, dass es wegen .Ie~
vorgeschrittenen J ahreszeit nicht möglich war, in einer so wiehtigeu
Frage die Meinung der Vollversammlung einzuholen".
A . Stellung de r Techniker im Staatseisenbahnwesen.
Bei chaffuug des Eisenbahn' 3Iini teriums im Jahre I !Jü wurde
da eibe in vier Sect ioueu gegliedert, von denen die Sectionen I bis I II
voruelnnlich juridische, allgemeine adiuiuist rativa, commercielle uud
finanzielle Fragen nmfasseu, während der Section IV sämn.tliche tech-
nische Angelegenheiten des staatlichen Eisenbahnwesens einschließlich
des Verkehr dieustes und der militärischen Angelegenileiteu, mit Aus.
nahnie der, der I. ection zugewieseneu technischen Mitwirkung bei der I
Sicher teilung der Bahueu niederer Ordnung, zugehören,
Damit hat die IV. ( techn ische) eetiou einen Geschäft mnfan g zu
bewältigen, welcher jenen der drei audereu Seetionen ganz bedeutend
übertrifft .
Ein Beweis hiefilr ergibt sieh am besten aus Ilem Umstanlle,
d. s die I. ection ohne Einbezieiluug des Departements 3 (für die
tedllli ehe Mitwirkung bei Iier iciler.tellung von Bailnen niederer Onl-
uung) 6~, letztgenanntes DepartEment filr sicil -H, die 11. Sect ion
(1), die Ur. ection 52, die IV. ection dagegeu allein 130 Beamte
be chäfti gt, 0 dass - nachdem die mittlere Arbeitslei tung eines "
Beamten in jeder Section als gleich angenommen wenlen kanu - tlie
IV. ' etion des k. k. EisenbaludIinisteriums Ilu~efiihr die Ilol'pelte Aus.
dehnung au Geschäften aufzuweisen hat, als jetle der drei anderen
'ee tionen.
Da Departement a ist in obiger Zusammenstellung gesorltl ert
behandelt, da e dem Wesen nach nur 10 e mit tier Secliun I (nir
Recht · und Hanllelsfrag cn) zusammenhängt uII,1 nach der Art seiner I
Ge chäfte be er in den Rahmeu dt\r techni eilen, d. i. IV. Section pas en
wilrde.
Ab 'esehen aber von der, ,lurch tUe IV. Section zu bewälti"enden
großen Arbeitsla t, nmfasst tliese ection Dienstzweige, welche°in IHe
verschiedeuartig ten, allerdings zum größten Theile techniscilen Oller der
Technik verwandten Fnchrichtungen gehören.
Jeder .He 'er Dien tzweige erfordert besondere wi enschnftliche
unt! prakti.cile Fähigkeiten, oferne nicht blos die rein amt In"Oige
Er ledignng der lanfenden Ge. chäfte, ondern die unau~geselzte Wahr -
nehmuog fortschrittliciler Ausgestaltung des Staatseise nbahnwesens in's
Ange gefasst wird.
Keine Privatbahn wirll tS unternehmen, einer einzigen Amt teile
die FUr orge über alle tecilnischen Angelegenheiten aufzuladen, da der
heutige Umfang tier tecilni chen Wis en. chaften, noeil mehr aber die
mit der Au iibung de teehni cilen Bahndienstes verbundene 1,er ön-
liche Veraotwortung dies nicht rathsnm er clleiuen His t. Der erforder·
liche Ueberblick und .Ue unmittelbare, von erster ' teile ausgehende An-
regung zu 1 'euerungen, beide im tecilnischen Dienste von größtem Werthe,
tirden darunter emlJlindliche Einbuße erleiden.
Uurso weniger kann die oberste F:isenbahnbeh rde, welche nicht
allein das ausgedehnt e eigene Bahnnetz zu tiberwachen und zu ver-
walten, sondern auch das Amt der Au f~ichlsbehönl tl iiber sänlUllliche
Privatb ahnen auszuübeu hat , dauernd bei einer Orgauisation bleibeu,
welche einer eiozi reu Per öulichkeit, und sei sie elb t durch außer-
gewöhnliche Fähigkeiten ausgezeiebuet, die La t der vollen r rrant-
woitun g filr den ge,ammteu techni chen Dien t autbürdet.
Der Verwaltuug rath des Oesterr. Ingenieur- und Architekten'
Vereines beautragt daher, in Uehereiustinuuuug mit dein llie"bezilglicilen
Ent wurfe des "Ausschussea filr teilung der l'echmker" in die Be'
schlil e dr s IV. Oesterr. Ingenieur- UUlI Architekten-Tages als Pllnkl . 1
den Wunsch nach Errichtuug mehrerer technischen 'ec tionen IIn
k. k. Eiseubahu-Sllul terium an teile der bi herigeu ect iou IV, bezw.
der Auftheihmg dieser ect ion nach Fachrichtuugen und Einreiiluug
lies bisherigen Departements a als elb t t ändige ect ion, aufzunehmen.
Filr die neue eetion "Bau- 11U11 Bahnerhaltung" eraciltet der
Verwaltungsrath die Errichtung eines besonderen Departements für
"Architektonische Au. gestaltung der Ei enbnhn-Hochbauten" als ehr
empfehlen werth , 111\ die em Zweige des Il ccbbaues bi her nur in sehr
UUZIÜ ngiichem Iaße Rechnung getragen wurde.
'a ch dem, mit R. G. BI. ·r. ö9 el: 1 97 veröffeutli -ilten, mit
Kuudiuachuug des k. k, Eiseubahu-Iliui teriums vom 29. März !f100,
Z. 43'3 E. M. geänderten tatute des taat g.Eisenbahnrathes b~teilt der-
selbe aus 82 Mitgliedern, wovon
10 Uit glieder vom Eisellbahu-~lini ter -nach eigenem Erme en,
11 von lien IIbrigen in Betracht kommenden liui tern,
aG " IIber Vor ' chlag der H n,lel " uu.1 ,ewerbekammeru,
10 " IIber Vorscillag von Land .Cultnr r then und 'oustigen
lanilwirtb 'chaltlichen Körper chaften, .
ti IIber Vor cillng von b r '111 'nni' chen Fachvereinen bernlen
werden.
Aufgabe .Ie taats-Eisenbahnrnthell ist die BeJ;utllchtung nll·
remciner volkswirt hschaftlicher Fragen im Bereiche d ' Eisenbahn-
Verkehrswesen. Durch die bi herige Wirk amkeit de ' Ia.'\t· Ei<enbahn-
rathes i t e jedoch bereits erwie en da llie WRhrnelllunn~ "ulk -
wirthschaftli ciler Int ere en durch di ~ e Körper"'h ft auch ,Ue. Be-
handlung von Fragen rein techni ch r ."atur uotilwendig in ich schheßt.
Au dem Um taolle dR< neb t den Halltlels- und Gewerbe-
kammern bisiler blos lanll~"irtil chaftli 'he unll montani °ti ehe Körper-
schaften zur Berufung von )lilgliellern in den tant ei eubahnrath
herang ezogen er cileinen, tritt lUe bei Fe tlegung d Letreffenden t~tlltes
leitend gewe ene Anffa ung zu Tage, da' unr die e Zweige techm cher
Wirk amkeit auf d Gebiet der Volk wirth cbnft einen Einflu zu üben
vermöchten. Da jedoch lHe übrigen Zweige au Ubender Technik, in,be Ol~'
dere die Ma chinentechnik , nicht weniger aber aucb lHe chemi ~he un~l dl~
Bautechnik , letztere im weite ten illlle aufgefa st, einen mcilt nundeI
eingreifenlien Antheil, u. zw. auch in .ler auf lias Verkehrswesen Bezug
habenden Riciltung , an der Förderung volk wirtilschRftliciler Interes seu
haben, i t hiebei leider ilber ehen worden. V
Durch die Bernfung vou Vertretern der großen techni chen "er-
. . . . . de VerelUes
ellle, wIe d Oe terr. IngeDlenr· und Arehltektenverellle , .
. '" . h 'k tc dorfte dieserbeh. aut. lVlhugellleure, de Verellles der eml er e. . . k
. . . b h rathe 11I wIr-Ungiinze III der Zusammen etzun g .Ies taRtelsen a n Ir
. 01' I ' Vei e abgellO ,en
aamer, filr den eiben jedenfalls ehr er pfle ICler
. . filr den Staats -
werden, was nllenhuga elUe Aenderung der tatuten
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eisenbahnrath vorau setzen würde. Da eine tatnten änderung jedoch
in anderer Beziehnng bereits laut Knndmaehung de k. k. Ei enbahn-
ministeriums vom 29. März 1900, Z. 43 E. M., platzgegriffen hat, so
dürfte eine solche auch in die em Falle keine unllberwindliche
chwierigkeit bieten.
Die er Anschanung, da die Vertretnng grolier techni eher Ver-
eine im taataeiseubahnrathe filr den letzteren von •'utzen und auch
im allgemeinen Interesse gelegen sei, wird im Pnnkte 2 der Anträge
Ausdruck gegeben.
Es hat wohl in letzterer Zeit anscheinend im taat eiseubaun-
dieuste, sowie auch in jene m einiger Privatbahnen das erfreuliche Be-
streben platzgegriffen, die durch tli.e akademi ehe Bildung de Technikers
im Allgemeiuen, wie auch durch die engen Beziehungen des Verkehrs-
um] rein technischen Bisenbahndienstes gegebenen Vorbedingungen fUr
die Heranziehung akademischer Techniker zum Eisenbahu-Verkehrsdieuste
dadur ch anzuerkennen, dass höhere Posten in diesem Dienste durch
'l'echniker besetzt wurden. Der Erfolg, welcher in die er Beziehung
unbe tritteuennaßeu erzielt wurde, His t hoffen, da s in sbesoudere
das k, k, Eisenbahnmini terium, sowie auch die Privatbahnen sich
veranla st fühlen werden, den Verkehrsdien t, als einen der wichtig ten
Zweige de Eisenbahndien tes, dem Techniker dadurch zugänglicher
zu machen, dass demselben gegen über den nichtakademi chen Beamten
die es Dienste jene berechtigten Auwart schatten eingeräumt werden,
Welche sich eben aus der höheren Bildung und msbe oudere aus
der faehwi seuschaftlicheu chuluug des akademischen Tecbuiker folgern.
Insbe ondere sind die Po ten der k. k, taat bahn-Directoren, der Art
ihrer amtlichen Aufgaben gem äß, in hervorragendem MaUe geeiguet, dem
theoretisch und praktisch gebildeten Eiseubahutechniker ein reiches Feld
ersprießlicher Thiitigkeit zu bieten, und die gewährlei iete Au icht,
w~lche Sich dem 'l'echniker er öffnen würde, solche hohe Posten ohne
Wettbewerb mit Nicbttechuikeru erreichen zu köuuen, würde in be ondere
den jungen Naehwuchs an Technikeru, welcher bi lang, uiaugels geuügeud
sicherer Gewähr, sein geistiges Capital im Eiseubahudieu te ent precheud
verzinsen zu können, uur ungern und al Ittzles Mittel zur Griinduug
einer Lebensstellung dielIen anstrengenden nnll veTl\ntwortulJgsYol1~n
Beruf ergreift, dem Letzte l'en zufiihren. Wie mus es den juugen
'l'echniker, dem schon an der Schule die bedeutenden, die ganze U~nsch- '
heit beglückenden Erruugenschaften seined Berufes vor Augen gefllhrt
wurden, anmut hen, wenn er gewahr wird, dass au der Technik,
der l:lchüpferin dieser Errullgensehafteu, nnter denen die Eioenbahn IIls
eine der bedeutendsten hervorleuchtet, im Laufe du Zdt eine 'clavin
j~ue r Factoren geworden ist, welche sich, wie 80 mancher anderen Ge-
biete lohnender und auszeichnender WiIksamkeit, anch die e Fehles be-
IlIächtigt en und nun seine geduldigen und selb tzufriedenen Fachgeno sen
ZUlU Ziehen des Pfluges verwenden, der betimmt ibt, d Feld Ihrer
'l'hlttigkelt tür Andere fruchtbar zu machen.
'oll ihn ,Helles Bild aneifern, einem Berufe zu folgen, welcher
neben gediegenem fachlichen Will en da größte Maß männlicher Opfer-
willigkeit elfordert, welcher ihn zwingt, fernab VOll einer lleimat, unter
~llrller\rcher Anbtreugung und emllfintllicheu Eutbehrungen in unwinh·
\reheu, einsamen Gegenden die verantwortungsvollen Pliichten zu er-
füllen, welche der executive Ei enbaulIllienst in beondere dem Techlliker
auferlegt, wenn ihm llicht die Gewissheit geboten i t, da' ller Lohn fllr
all' diese Opfer auch sicher ihm und nicht, wie die bi her leider in der
Regel der Fall ist, jenen in den Schoß falle, welche gewohnt Sill'], das
l1lilhelose Al1l t, den P1Iug zu ndirigiren", dauernd für icu in An pruch
zu nehmen ?
Diese aus ,lem jetzigen Eisenbahndien te ge chöpften Erwägungen,
welche bereits weit in unsere fachlichen Berufskreise eingedrungen ind
und zuniichst die bedauerliche und in be ondere für die Staats- unll
Privatbahnen unangenehm f(thlbare Erscheinung gezeitigt haben, dass
d~r Z U1lUS8 junger 'l'echniker zum Eisenbahndien te immer pärlicher
WIrd, haben den Ausschuss tur Stellung der Techniker gedriingt, tlie in
lien Punk ten 3 und 4 ZUlll Ausdruck kommenden Anträge zu stellen,
'~ e1che, sollten sie maßgebenden Ortes die verdiente Beachtung finden,
emen nennellswerthen Fortschritt in der Ausgestaltung und Vervoll-
kommnung der Stellung der Techniker ini Dienste der ta ts- unll
Privatbahnen, wtl eh' Letz tere dem Bei lliele der Er teren folgenmU ten,
helleMten und flIr die Bahneu jene Vortheile zeitigen IInleu, welche
sich sicher ergeben, wenn Einsicht und Gerechtigkeit zur Geltung
kommen.
An der pitze de Ei'enbahn-liini'terillms teht derzeit ein lIann
von hoher Aufta sung seines Amtes und bewährter Thatkraft, ein ge-
diegener Kenner des Ei'enbahndienstes in allen seinen Zweigen, der -
wenngleich unserem tande nicht angehörend - da Woblwollen, welches
er diesem Stande entgegenbringt, nie verhehlt und hiefür auch wieder-
holt Bewei e geliefert hat, von dem wir daher die Erfüllung unserer
Forderungen erwarten können.
Der Verwaltungsrath des Oesterreichischen Ingenieur- un.d
Architekten. Vereines stellt daher folgende Anträge, betreffend die
Stellung der Techniker im Staatsei -enbahndieuste:
1. Der IV. Oesterreichische Ingenieur- und
A r chi te k t e n tag e r a c h te t die ge gen w ä r t i g e 0 r gau i-
s a t i 0 n des k. k. Eis e n ba h n - ~I i n ist e r i u ll\ S hin s ich [,
l i c h des technischen Verwaltungsgebietes aus dem
G r n n den ich t f 11 r z w eck m ä ß i g, w eil die sei b e a l l e
technischen Angelegenheiten des Eisenbahuwesens
i n ein e Sec t i o u ver ein i g r.
Dadurch wird der an der Spitze dieser Section
stehenden Persönlichkeit die Beherrschnng aller
ein s chI ä gig e n F ach g e b i e t e z n g e m u t h e t, w e Ich e bei
der Man n i g fa I t i g k ei t u u d li e r A. u s d e 11 u n n g der Eis e u-
b ahn t e c h n i k u n m ö g I ich vor a u g e s e t z t wer den k nun.
Es w ä ren da her anS tell e der jet z t s c ho n wir k-
s a m e n te c h u i s c h e u e c t i o n, a b g e s ehe n V'0 n der n n tel'
der Lei tun gei n e s T e c h n i k e r s t ehe n d enG e n e r a l-
ins p e c t ion der ö s t e r r e ich i R c h e n Eis e n b n h n e n, ein e
technische Präsidialabtheilung und iu i u d e t e n s
4 t e c h n i s e h e e c t iOD e n mit der e n t s p r e ehe u 11 e n A. n-
z a h I von Abt h e i l u n gen z u c h n ff e n, u. z w, :
a) Für Bau· und Er h a l tun g der Ba h nun ,I der e n
fix e r Ans r 11 s tun g (m i t Ein s c h lu sei n e r Abt h e i In n g
f 11 rar chi t e k ton ich e A. u s g e s t a l tun g der Eis e 11b a h n-
Il 0 c h bau t e IJ),
[,) fllr Fahrbetriebsmit.telunli Werkstätten,
c) f \I r ,I e 11 Ver k ehr n n d das 'i g n a 1wes e n, n n li
tl) f il r B n h n e 11 nie der e r 0 I' d n u 11g.
2. Der I V. 0 e s tel' r e ich i s c h e Iu gen i e n r - u 11d
Are hit e k tell tag h ii I t es f ii r g e bot e n, den m a li ge ben·
deli t e c Ir 11i s ehe n \' e r ein e n e i 11e Ver t r e t n n g i 1Il ::l t a a t s-
eis e n b ahn rat h e ein zur ä n m e n.
3. Der I V. 0 e s te r r e ich i s c hel n gen i e ur- u n 11
Architektentag erachtet es mit Rilcksicht auf die
Bedeutung lies Verkehr we ens und dessen innige
Beziehung zum rein techni chen Dien te filr - er-
f 0 r der I j c 11, die lei t end e n tell e n i n die e 111 Die n s t e,
8 0 wie jen e der S t a a t s b ahn - Dir e c tor end u r c hab-
sol v i r t e T e c h n i k erz u b e 5 e t zen.
4. Der IV. 0 es t e r r e ich ich eIn gen i e 11r- u nIL
A. r chi te k te n tag h ä I t e für ein G e bot der Bill i g k e i t,
jen e a b sol v i r t e n T e c h n i k e r, w eie h e J a h reh i n d li r c h
i m gei s t i gun d k ö r per I ich auf r e i ben den, ä u ß e ren
Die n s t ein Ver IV end u n g war e n, den Dir e c t i 0 u e n n ach
T h uni ich k e i t z u z U t h eil e n, die s ab e r i n ein er W eis e,
w eie h e ihn end i e 1ll ö g I ich k e i t b i e t e t, die ge-
wonnellen Erfahrungen an leitenden telleu zn
ver wer t h e n, H i e dur c h w ü r dei c h f \I r a b sol v i r t e
'l'echuiker der Eintritt in lieu Bahuerhaltungs-,
Zngsförder ungs- uud Werkstattendienst aussichts-
voll e r als g e gen IV ä r t i g ge s tal tell.
lJ . Stellung der Techniker im Staatsdienste mit Ausschluss
des Eisenbahndienstes.
Eine wichtige Gruppe von tnatsbealllten, deren Wirkungskreis die
wirtb chaftliehen Interes eD de taate w entlieh beeinlln 'st und das
Wohl der Bevölkwtng iunig berUhrt, bilden jene Techniker, welche bei
den einzelnen staatlichen Verwaltung zweigen untl in besondere bei lien
politischen Behür,len als Fachorgane ill Verwendung stehen. Der große
•
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Aufschwung in den technischen VerwaltnDgsaDgelegeDheiteD während der
zweiten Hälfte des rerflossenen Jahrhunderts kam auch in dem Umfange
der dien tlichen Anfgaben der technischen taatsbeamten zum An drucke.
Hieran ergab sich die ' othwendigkeit, die Vermehrung des technischen
Per onales, namentlich aber im eigentl ichen Staatsbaudien te, fa t all-
jährlich in Betracht zu ziehen. Aus demselben Grunde wurde vor einigen
J ahren die vormals beim Handelsmiuisterium bestandene Abtheilung
für Eiseubahn- Angelegenheiteu zur selbständigen Centtalstelle an ge-
. taltet.
Beiden SOD tigen technischen Zweigender Staatsverwaltung begntlgt e
man ich bis nun mit der Schaffnng einiger neuer AbtheiluDgeu, die
in deu engen Rahmen der geltenden organischen Bestimmungen über den
teehui ehen Staatsdien t eingereiht wurden, ohne die nnturgemäße
Erweiterung dieser Bestimmungen ins Auge zn fassen und dieselben mit
dem stet en Fortschritte der technischen Errungenschaften auf volks-
wirthscbaftfichem Gebiete und mit den unaufhaltsameu Anforderungen des
Zeitgeistes in Einklang zu bringen. Der keineswegs ausreichende Fortschritt ,
ja St illstand iu der Entwi cklung des technischen Staatsdienstes, welcher
in erster Linie herufen ist, den zeitgemäßen Bedürfuissen lies ocialen
Lebens auf dem Gebiete der Beherrschung und Nutzbarmachnng der
Elemente Rechnung zu tragen, hat unzweifelhaft Nachtheile zur Folge.
Die wichtig ten Bevölkerung schichten sehen mit Ungeduld der Durch-
führnng zahlreicher technischen Anfgnben entgegen und stellen an die tech-
nischen Beamten de Staates immer größere Anforderungen. welchen bei
der bisherigen Organisation lies techuischen Staatsdienstes nur theilweise
ent proeben werden kann.
Die bisherige untergeordnete tellnng des Techniker im
tnat dien te zeitigt auch Hemmnisse in der erschöpfenden Ansübung
die e Dien: tes selb t, da der iu den letzten J ahren bemerk-
bare und zu ern teu Besorgnis sen bereits Anlass gehende geringe " ach-
wuch des Personales im te chui eben Staatsdienste hauptsächlich auf die
ZD geringe Würdigung dieses Dien tes und der Stellung des Techuikers
in der staatlichen Verwaltung zurtIckgeführt werden niu s,
Die ~Iannigfaltigkeit der technischeDZweige der Staatsverwaltung
geht aus der DachstehendeD Zusammenstellnng der bei den CentmI-
stelIen gegeDwärt ig bestehelllien techDischen Aemler UDd jener Corpo-
ralioDeD hervor, die sich vorwiegend mit technischen Angelegenheiten
be. chäftigen.
I. Al i Dis t e r i u Ul des I n n e r n.
a) DepartemeDt fitr Hochbaui
lJ) Departement filr Straßen- und Brilckenhau j
c) Departement filr Wasserban , salllmt dem hYllrogrnl'hischen 'eiltrni-
bureau j
'0 WieDer StadterweiteruDgs-Commissiou j
e) Donauregnlirnng -Commission für Niellerösterreicb ;
j ) Oe terr. Abtheilnng der internatioDaleD RheinregnliruDgs-Commis ion
1D BregeDz j
g) Commi sioD filr die Canalisirnng der Moldau und Eibe in Prag.
H. Mi ni te r i um f iI r C u I t n s und U n te r r ich t.
a) Oe terreichi che Commis ion der internationalen Erdme snng j
b) Gradme snDg bureau j
c)Geologi che ReichsaDstalt j
tl) CeDlralan talt für leteorologie uml Erdmagnetismns j
IH. F i Da Dz m i nil e r i u Ul.
u) CeDtralleitung filr die Evidenzhaltnng des Grnndstenerkatasters j
,,) TriaDgulirnng - un41 Calculbnrean ;
c) Lithographisches Institut des Grulill tenercala sters 111111 ('cntral-
lappenarchiv ;
") Dicasterialgebälllle-Direction.
IV. Ha nd eis m i n ist. e r i Um.
(/) Central-GewerbeiDspectorut j
lJ ) BinDeDsebilffahrtB·IDspector j
c) Hydrotechnisches Bureau ;
'l) Beirath fiir Dampfkessel- R1\l1 VerWallllte Angelegenheiten j
t ) Po. t- uDd Telegraphen ·Centralleitnn g', hezw. die hetreff~nllen te~h­
DischeD Abtheilnngen j
f ) Patentamt j
g) •'ormalaichnDgs-Commission.
V. Ac k e r b a n m i Dis te r in ur,
a) Technisches Departement für die Verwaltung der taat - und
Fondsfot te ;
lJ ) Techni ches Departement fiir forstpolizeiliche AngelegenheiteD 1111 11
Wlldbacbverbanunzen, welche letztere Angell'genheiten dermalen
von For torganen be. orgt werden j
c) Techni che Con ulat filr Meliorat ions-ADgeleCfenheiten ;
tl) Technisches Departement für die Verwaltu ng der iirnri chen
MODtanwerke.
Beim Ueherblicke die.er vorwiegend techni:chen Abtheil\11weD
der Centrals tel len flill t der Um ta DII auf, dass, ungeachtet des gro.ßeD
Wir kung kreise mancher die er Abtheilungen. au die Bildnng einer
techniscben ect ion bei keiner Centralstelle bb Dun gedacht wurde.
obwohl man e bei piel-wei e für zweckdienlich erachtete, für sanitäre
und versicherungstechnische Angelegenheiten im Ministerium des Inne~n
in fachlicher Hinsieht selb t t ämlie e eetionen zu schaffen. Ohne die
Wichtigkeit dieser letzteren Zweige der Verwaltung in Frage zu t~llen,
darf wohl bemerkt werden, dass eine ähnliche Berilcksichtigung des weitaus
llInfangreicheren nnd gewi wichtigeren technischen Dien te. nicht nur
ein Gebot der Billigkeit wäre, souderu auch im Int ere e des Dienstes
und der Allgemeinheit vollkommen begr ündet er. cheint.
ID der weiteren organi chen Gliedernng der an schließlich oder
vorwiegend techni chen Aemter ind bei elen einzelnen Yen 'altungs'
zweigeu gleichfall bemerken werthe ute rsehiede zn "erzeichnen.
Während beispielswei e die auswärti gen Bergbaubehörden und die Ab-
theilungen für Wildhachverbauungen nnmitt elbar dem Ackerb al~-
Iiuisterium unter tehen, von deu politi chen Landesstelleu :Ollllt
gänzlich unabhängig ind, wa II brigens auch bei ou ' 1igen . I'eclellen
Verwaltun g Zl eigen zutri fft, i t der ge<alll lllte tnatsbandienst den
politisehen Behürden voll tänelig unt ergeordn t, obwohl derselbe schon
de halb als wichtig ter techni eher Verwaltu ng. zweig ange eheD were~ eD
kann, weil zu einer Ver ehnng dermalen i O. taa t heamteD benötlugt
werden.
Die hei den Landes teilen be. teheuden technischen Departement
h weilwerdeD nnr als fachliche HilfsorgaD6 der n. ID tanz ange e eu, .
die Enlscheidun~ in allen techni ch.administrativeD A lI gelegell~ ell eD
lediglich den politi ehen Bel.öTlleD zusteht. An di e~en Yerhältlllssen,
welche den taal 'bautechnikern gewis ermaßen die 't ellung der Beamten
minderer KategorieD zuweisen, vermag der Um.talltl nicht zU ändern,
Ilass Iler rasch zunehmeDcle Umfang ller techni chen Verwaltun g.-
ge chiifte, sowie die Vielartigkeit Ile selheD hereit die Nothweueligkelt
zeitigteD, bei einigen größeren Lande. st ellen zwei technische Abtheilnngen
zu errichten.
Die unterste Stufe de tnat shaudien tes bildeD die elen größeren
Bezirk hauptmann ('hafteD zugetheilten Bezirksbau ämter , we IcheD zu-
gleich die Aufg,\he zDfällt, als Fachorgane ftlr mehrere }loliti cl~e
BehönleD dritt er In tanz zn dieDen, In Wirkli chkeit iDd llie.elben onllt
mehrereD Bezirk hanptmaDD cbaften uDtergeor,lnet.
Der enge ADscblu d taa haudieD te aD die Jloliti che Ver-
waltuDg kaDD hei der Größe uDd Vielartigkeit der betreffenden tech-
ni chen AufgabeD gegeDwärtig Dicht mehr al zweckenl pre hend ange-
seheD werden. 1
" . . h uch mit I erDie voll tändlge UnterordDung de elbeD läs t SIC a
Ilem TechDiker im öffeDtlicheD LebeD gebt\hreDdeD teilung nicht gut
. I . I Beamte höhererverelDbarell Dnd hat oftmal zur Folge, das tec IDI. c Je
. . .. V ItungsbeamteuRang c1asseD m dIe Lage kommen Anftrage von erwa
geringeren Rauges zu empfangeD u~d die eiben }lftichtgemäß befolgenv"'u
. I b I elfende er-
mllssen. D Um tand 9, das gegenWärtIg nur I er er . 1
waltuDgsbeamte allein berufen i t, darilher zu urtheil eD, ob der techDl. ~ Ite
l ege iguet IS ,Staat.~beamte zum Allf teigeD iD die hiihere RaDgsc as . I t
llIag nur Debenbei gedacht werden, obwohl die Erfahrung Ilafltr PTlcf I ,
. . . . heD seiD dUr te.dass darm die Quelle mancher UnzufrledeDhelt zu suc K . e
E I1IUSS alleTlliDgs anerkaDnt werden, dl\ll die maßgebene~en dre1:h
. 1 1 t tstechmker ur111 I en letzten JahreD he trebt sind, die tellnDgeer aa . h el
\V 'e UDzurelc enVHmehrnng eIer höhereD RaDg classen zu verbes. ern. 1
aber lIas iu l!i er Hin i ht his nun Gebotene er cheinl, geht chhCl~ alellJ'1
.. t uDd el 1Ilem Umstande hervor, da s unter den dermalen y tenll Ir en h
709 tallts au-techDi chen KörperschafteD iD VerweDduDg tehellllen . .u/
h 'k .. d V Rias e Cl .1. I." 0ter DJ ern Dur 3 tell n, d. I. 0'411/ 0 llJ er . ng • ' - , 'e -
in (ler VI. R!\ng.I'1I\.~ . e un,l ,5, d. i. 9':..'0/0 in der VII. Rang la e an'
Nr. ss. ZEl'l'SUlillIFT DES OESTERR. INGENIEUR- UND ARCIDTEKTEN-VEREINES 1900. 503
trollen werden, dass somit auf die Stellen von der VII. Rangselaase auf-
wärts nur der geringe Per centsatz von 13'60/0 entfällt. Im Gegensatze
zu den Verhältni ssen in anderen Culturstaaten ist es dem Staatsbau-
techuiker in Oesterreich bis nun beschieden, sich höchstens mit der
V. Rangsclasse zu begnügen, welche Stufe aber mit so wenigen Stellen
bedacht ist, dass sie fast unerreichbar erscheint. Die Einrichtung, dass
dem Staa tstechniker überhaupt nur die Rolle eine Hilfsorganes zugewiesen
wird, wobei es dem Ermessen der Verwaltun gsbehörde anheimgestellt
bleibt, den von ihm ertheilten Rath zu befolgen oder unberücksichtigt
zu lassen, steht keineswegs im Einklange mit der allgemeinen und
fachlichen Bildung des taatstechnikers, von welchem wohl angenommen
werdsn kann, dass er geeignet ist, in rein technischen Angelegenheiten
selbsts tändig zu amtireu.
Der mögliche Einwurf, dass die Einbeitlichkeit des administrativen
uud tinanziellen Dienstes es nicht gestatte, den Staatstechnikern
eine größere Selbstständi gkeit einzuräumen, i t umsoweniger stich-
hältig, als zahlr eiche Zweige der staatl ichen Verwaltung der Einfluss-
uahme der politischen Behörden hauptsächlich aus dem Grunde entrückt
worden sind, um die zweckmäßige Lösung der betre ffenden specielleu
Dienstesaufgaben zu begünstigen 1Il111 überhaupt zu ermöglichen.
18t (lies aber bei vielen minder wichtigen Verwal tungsagenden
der Fall , dann darf auch der Staatsbaudienst den Anspruch auf eine
gleiche BerUcksichtigun g erheben und kann hiebei geltend gemacht
werden, dass der Staatstechniker, vermöge der von ihm geforderten
Keuntnis der einschlägigen gesetzlichen Bestimmungeu und admiui-
strativen Normen, gleichfalls befähigt ist, die betr effendeu technischen
DieusteRaugelegeuheiten selbstständig zu verwalten.
Die Angliederung des technischen Dienstes an die politische Ver-
waltung ist oft geeignet, den Fortgang der technischen Dienstesauge-
legenheiten zu erschweren, zum mindesten zu verlangsamen.
Die Sonderstellung dieses Dienstes würde ohne Zweifel dazu
b:itrageu, die Lösung mancher techni chen Aufgaben vou verschiedenen
Elulllissen unabhängi g zu macheu und zu beschleunigen, wodurch den
d.urch die volkswirthschaftlichen Verhältnisse hervorgerufenen berech-
tigten Wünschen der Bevölkerung und den hieraus re ultir enden Er-
wartungen rascher als bisher entsprochen werden könnte.
Es erscheint daher im öffentlichen Interesse und im Interesse des
te.:hnischen taatidienstes gelegen, diese ouder tellring als eine zeit-
gemäße Forderung des technischen Standes hinzu teilen eines Standes
dessen Arbeiten wesentlich dazu beitrugen, allen wichtig~n EinrichtungeI;
des öffentlichen Lebens das jetzige Gepräge zu verleihen.
Die seitens der Techniker gewünschte Gewährune der elbst-
ständigkeit würde übrigens keineswegs gänzlich neue, bisher nnbekannte
Verhältniss e schaffen, weil den Ingenieuren im österreichi schen taats-
baullienste schon einmal vergllunt war, sich dieser elbst . tändigkeit zu
erfreueu. ßekanntlich bestanden bereits in der Zeit vom Jahre 1 50 bis
Zl~1U .Anfange der Sechziger Jahre von der politi cheu Verwaltun g unab-
hänglg-e technische Behörden zweiter und dritter Instanz , bezw. die
L~u.des-B\I\(lirectiouen und die Baubezirke, welche der dem ehemaligen
~l1Ilsterium für Handel, Gewerbe und öffeutliche Arbeiten angegliederten
Gene~nl Baudirection direete untergeordnet waren. Die damaligen
tl'l\urlgeu flnauziellen Verhältnisse des tnat en zwangen zu ein chueiden-
den Einschriinkungen im Staatshaushalte. Diese To thwendigkeit führte
zur Veräußeruul.l' einiger Staatsbahnen ihr fielen auch die selbst-
stiiJuligen technischen Behörden zum Opfer, obwohl sich dieselben auf
das Beste bewährt hatten.
. Wenn aber schon bei dem damaligen geringeren Umfange der
t~cll1lJschen Arbeiten des Staates der Gedanke zum Durchbruch kam
Ihe zweckmäßige Durchfilbrung die er Arbeiten durch die Errichtuug
der selbstst.äudigen tedllli schen Behördcn zu fördern, dUrfte die Noth .
welilligkeil e' .1 • V . .lIIes uerart)O'en organges bel dem dermalJgen Aufschwnngp.
Iler technischen Wissenschaften un,l dem großen Umfange der den
taat ste 'hnikern zur Lösung zugewiesenen Aufgaben umsomehr ein-
leuchten und maßgebenden Ortes eiugesehen werden.
Die Kothwendigkeit der allerdings nur theilweisen entrali 'irung
tles technischen Staatsdienstes kam vor Kurzem an au schlaggebender
.telle znlU Ansdrncke, llie in erst er Linie berufen ist , die wirthschaft-
hchen BeJiirfuisse der Bevölkeruug wahrzllnehmeu nnd deuseIben Geltung
zu verschaffen. Das Abgeordnetenhaus hat in der itzung vom 9. IT O-
vember 1899 anlilsslich ,Ier Berathung dei Gesetzes über tlie ~othstan,ls-
Credite in der einstimmig beschlossenen Resolution an die Regierung
die Forderung gerichtet, nalle auf Wildbachverbauung, Eindeichung,
Flussregulirung, wie überhaupt auf Uferschutz- und Wasserbauten
bezughabenden Angelegenheiten in einer CentralsteIle zu vereinigen und
dieselbe mit allen zu selbstständigen Verfügungen erforderlichen Voll-
machten auszustatten".
Dieser Forderung, sowie den begr ündeten Wiinschen der Techniker
im Staatsdienste, kann am besteu und zweckmäßigsten durch die
Scha ffung eines eig en en lIIini st erium s f Ur öf fe n t-
I ich e A r bei t e n, w e Ich e s die t e c h n i s c h e u A g e n den
d e s S t a a t e s, mit A \I s u a h l~ e jenerd er Ei s e nb a h n-
v er w a l t u n g z u u m f a s s e n h ät t e, s o w i e dur ch di e B j l-
dun g der die sem 111 i n i st e r i u m u n t e r s t e h e u d en t ee h-
u i s c h e n B e h ör den II. und III. Ins t a n z entsprochen wenleu.
Diese Behörden hätten neben den politischen Behörden in ähnlicher
Weise zu amtiren, wie dies bei einigen besonderen Zweigen der Staats-
verwaltung bereits der Fall ist. Festhaltend an der Voraussetzung, dass
der Wirkungskreis des gedachten Ministeriums für öffentl iche Arbeiten
womöglich alle technischen Angelegenheiten umfassen soll, wäre dasselbe
etwa wie folgt zu gliedern:
Präsidium;
1. Section für Hochbau sannnt der Dieasteriul-Gebäude-Directiou j
2. Section für Straßen- und Brückenbau ;
3. Beetion für Wasserbau (Angelegenheiten der Wasserbau-Ver-
waltung, einschließlich der dem Staate obliegenden Fluss- und Strom-
reguliruugen, Caualisiruug der Flüsse, künstliche Schiffahrtscanäle, See-
wasaerbnu, Meliorati ons-Angelegenheiten, Wildbach-Verbauungen, Hydro-
graphie) ;
4. Beetion für Bergbau und Salinen;
5. Section fiir Post- und Telegraphenwesen ;
6. Section für technische Studien (Commissiou der iuteruati oualeu
Erdmessung. Gradmessungsbureau, geologische Reichsnustalt, Central-
aastalt für lIIeteorologie und Erdmagn etismns, Angelegenheiten der Ge-
suudheitsteehuik) und für Patent- und Privilegleu-Angelegenheiten.
Dem lIIinisterium für öffentliche Arbeiten wären weiters alle jene
Körperschaften anzugliedern, welche sich mit der Durchfiihrung der
technischen Unternehmungen - ausgenommen solcher, welche mit dem
Eisenbahnbau zusammenhängen - befassen.
In den im Reichsrathe vertretenen Königreichen und Ländern
sollen fiir die Angelegenheiten des staatlichen Baudienstes technische
Behörden II. Instanz geschaffen werden, welche hinsichtlich dieser
Agenden in ähnlicher Weise wie die Centralstelle gegliedert werden
könnten.
Den Baudirectionen hätten die jetzigen Baubezirke zu nuterstehen.
Allen technischen Behörden würde außer der selbstständigen Ver-
waltuug ihrer Angelegenheiten die Aufgabe zufallen, den soustigen
Verwaltungsbeh ürden nach Bedarf mit techni scheut Rathe beizustehen.
Aus den vorangeführten Gründen wird au den IV. Oesterreiehischen
Ingenieur- und Architekten-Tag das Ersuchen gerichtet, folgende Ent-
schlüsse zu fassen:
1. Der IV. In g en i e u r- und A r e h i t e k t e n - Tag e r-
a c h t e t die bai d i g s t e c h a f fu u g 11 e s 111 i n i st e r i u 111 s
für öffentliche Arbeit en im all gem ein en Inter e s se
f ii r not h wen d i g.
2. Di e s e m 111 i n i st e r i um s 0 I I e n d i e g e g e n w ä r t i g
I n 111 eh)' e r e n C e u t r al s t ell e n b e s t e h e u den t e c h u i-
s c h e n Abt h eil u n g e n u 11 t e r s t ell t w er d en.
3. I 11 j e d e Ul K r 0 n I u u dei s t e i n e Bau dir e c t i u 11
11 e s s t a a t I i ch e n Ho c h bau e s, S t r a ß e n ban e s u n (I
Wa s se r bau e 8 zu er r ich te n.
Die Bau (Iire c t io n e n si n d d e III U in i st e r i u m fU r
ö f f e n t I ich e Ar he i te n, di e j et z i gen Bau b e z i r k sä Ul t er
d en Bau dir e c t ion e n z u u n t e r 0 r d n e n.
4. Zur Lei tun g der vor gen a n n t e n t e c h n i s c h e n
Beh örden und ihr er Abtheilnngen s i u d absolvirte
'f e c h n i k erz u b e ruf e n.
5. In s 0 la n g e die B i I dun g des 1II i u ist e r i u III s
fUr ö f fe n t l i c he Arbeiteu n och nicht dur ch geführt
i st, sind Uebergaugsbe stimmungen zu s c h a ff e n,
dur c h w e Ich e den b e s t e h e n d e n te e h ni s e h e n Abt h e i-
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Inngen nnd Aemtern eine größere elbständigkeit
ein ger ä um tun d den sei ben 11 i e maß g e b e n d e Ei n-
f Ins s nah m ein Per s 0 na I a n gel e gen h e i t end er t a a. t ~_
T e c h n i k e r s ich erg e s tell t wir d.
6. Während der Uebergangszeit ist d u r e h
e n t s p r e ehe u IIe Ver m ehr u n g der t e c h n ich e n t e l-
Ien in den höheren Rang cla s e u den technisc~en
Staat beamten die Möglichkeit z n bieten, eine
größere Einflus nahme in fachlichen Angeleg c n'
h ei t e n a u z 11 1I ben.
Vermischtes.
Co. in Wien.
Vergebung von Arbelten und Lleferungen.
1. Für d anf den Gründen der ehemaligen traßerau zu er-
richtende städti ehe chwimmbad in Linz kommen die Bau 10 e i t er',
Be t o n-, an a I i sir n 11~ R' und on tigen Arbeiten im Ko tenbetrage
von 47.567 K 66 h, die Zimmermannsarbeiten im Ko tenbetrage von
lfi.H50 K 65 h, sowie die Anstreicherarbeiten im Ko~tenbetrage ,"?n
2618 K 16 h zur Ver~ebnng. Pläne und on tige Bedingni e liegen IIU
Stadtbauamte zur Ein icht auf. Offerte sind bis 13. Augn. t I. J., 12 Uhr
Mittag, bei der tadtgemeinde Linz zn überreichen. Vadium 6".
2. Beim Landesau sehu se der Iarkgraf chaft Mährel;l !!eJ~n~t
der Ban der 270 111 langen Beelrk traße sammt einer InuudatlOnsbJlleke
zwischen dem Gastham e ilßes Loch" uud der Oderbrllcke näch t d~r
Nordbahnstation tauding" in Schlesien zur Vergebung. Die Kosten für
die Grundeinlösnng und fUr Unvorherge ehenes betragen 30.640 K. wo-
von auf die Iunndntion brllcke (Holzeon trnction) 23440 K entfnlI~n.
Die Project, pläne, \' oransehläee und Banbedingni e können b~1D1
mährischen Lande ibanamte in Brilnn einge ehen erden. Offerte IIId
bis 16..Augu t 1900, 12 Uhr :mttag, beim mähri chen Lande an -
schus e 1U Brllnn einzubringen. Vadium 5 ~.
3. Die parcasse in Tetschen beab icbtigt am cbnlplatze zu
Tet ehen ein eigene Geb ude Ir die Interbringnue der pare~se zu
erbauen. Die PI ne und Banbedingul erliegen im Bureau de Bürger-n~eis~eramtes zu Tetschen zur Ein ichtn hme auf, von \ elch~Ul 4,ucr
die Kost~ntlber chlag formulare gegen Erlag von 4 K er~älth~h , IUI .
D~ ValllllUi beträgt 14.000 K, und ind die Offerte bl. lä~g te!ls
]5. August 1900, Iittags 1I Uhr, bei der ]I r e-Dlfccllon In
Tet chen zu überreichen.
4. Allf dem gegen Lamar gelegenen Ende der kg!. IIn~.. 'taats·
bahn tation Pres burg ist ein Tunnel zu erbauen, fIIr welchen die B.a 11'
ar bei te u und die damit durchznführeuden Erd- lind Felilenarbelten,
Eutwäs erungen, tütz- lind Verkleidnng mauern, owie traßenball~en
zu vergeben ind. PI ne, Einheit prei. verzeicbni e, Ku. tenvo~anu~blä~~
können vom Centralmappenarchive der k({!. nug. ta~t ba~ndlrectlon I r
Bndapest (Terez körnt 56) sowie bei der Bauexpositur 1U PressbllJg~egen Erla~ von 30 K bezogen werden. Offerte sind bi 17. Ang'lIst I. .,
12 Uhr Mitta~il, im Bau. nnd Bahnerhaltl1n~sdepllrtel~ent der ~({1. uny{~al\tsbahnen IU Budapest einzureichen u~(l das Vadll1m ,"on 30.000d r
bJ 16. Augu t I. J., 12 hr ~littag, bel der Central.llanptcailsa e
kg!. IIn~. taatsbahnen, Bllllape t, Andrag y traUe 73-75 .zu erle~enk •
ist bei fler 'tadt- 5. Filr die Erweiterunl{ deg tlidtisehen Depöt rur (he FUh~\\r}e
regie rIer traßenptlege im V. Bezirke, iebenbrnllnenfeld 3, s:nl IUBaullleisterarbeiten im Ko"tenbetrage von 9212 K 30 ~"~e
vergeben 1I1Id silld die betreffenden Offerte bis 20. Angll~t 1900. pr. ~In­
10 Uhr \"ormitta({~, im Rathhau'e einzubringen. P.line, Au. maß, Kos \n
IIbersehlaO' und ,lie alll/:emeinen 1I1Id peciellen Bedingni e köunen I
tadtbauamte inge h n wer.Ien. Vallium 1)'",. . -h
6. Die gemein chaftlich von .Ien beid n fer t tell Oe terrel e
IIlId Bayern innerhalb 6 J bren 1\ 11 SZ u f 11 h ren tl e B n ({ ~ e/ ~~/~I~
von 900.000 mS _ chotter au, .Iem Flu' bette der alzach bel ,a 4'> 0
Oberndorf d. i. zwi cben Km. 4 0 - 20'0 der ba)')i 'hen, bezw. 260-. ie..'l
tIer ö terreichi cben Flu eintheilung, und di Ablagenlllg die es l a t~n~ke
in den Altwa r- und Verlandun({ lIäcben innerh I~ der eIben t rf!lOO
i t im Offertwel:\'e zu ver~eben. Die e Offerte in,l. bl 3.1. AllIlU 'der
entweder bei der k. k. ö terreiehi chen 1o'lu bauleltllll IU. alzbllrg ~ in
bei dem könig!. bavri ehen traßen- und FIIl. bauamte IU Tralln~E~n
einzureichen wo elb" I die Tmndla en zur OtTertverbandlllng zlIr Ioe'
, ß r gen SOWIpicht allflie~en. Die alll:\'emeinen und he on.Ieren e( IDgun I'
PJäne und Offertformulare werden allf Verlanl:\'en auch z.llf~ence~ettell'
7. Wegen Vergebung der beim "ellbaue der Ar~11 erle- a tinflet
cbule in Tr i kircheu vorkommenden Bauarbeit,en nnd Llefe~u~g~~r kais.
am 6. eptember 1900, Vormittags 10 Uhr, Ill. de~ Ka~z elVII tifts -1I1Id kgl. Abtheilung flIr Transactiou -Angelegen~elt~n 1U~~Ien, I ~ndlllng
ka crne, 3. tiege, 2. tock. r. n eine schnfthche, ertv~~~caturer_,
statt. Zur Verg'cbllul:\' ({elflngeu Erd-, lIlallrer-, A phalllTer·. f 'derlichen
teimuetz-, Zirnrnerm nn • IInll alle noch fllr lIeu Bau e~ ~I ge von
sonstigen Arheitell lind Lieferungen im Ge amm~ko t~n eI[aemeilleu
2,427.24 I K 21 h. Die Concurrenzbellingungen, o,,":e die KR. g lei ein-
und beilonderen Bedingungen können in der obeTlv.ähnt~u t lt~\., der
geseben, beziehung wei e behoben wertlen. Da Vadlllm e r. gzubri~gen.
Ge arnrntkosten uud sind die Offerte bi 6.. eptember. 1~0? ein
" äbere Detail erliegen im Verein secretanate zur El11 JC It.
Offene Stellen.
Eigenthum und Verlag deM Vereines. - Verantwortlicher Retlactcur: COllilt lltin Baron Po pp. - Druck von R.
ehalten in derI HALT: Kaiser Franz Josef·.Jllhilällmsbad in Reichenberg. ach (Iem Vortrage II Archi~ kten Pet. P~ul B r a n 1:\', g ren Von Emi!
Fachgrnppe flIr Architektur nnd Hochbau am 13. Februar 1\100. - Der B, uk,- rotor unll (he W rmem.oto "_ \'ere;n~-
chi 1Ua n e k Ober-Ingenieur in BUllape t. - Excur iou der Faclu~rnpp tier Ball- uud Ei eubahn-Iugenl, ~re'l ·tekten-Ta'Y.Angele~eubeite~. Anträge (les Oe terr. Ingenieur- und Architekten-Vereine für den IV. Ö terr. Ingenienr- unI rc 11 '"
Vermi chtes.
Per sonalnaohrichten.
e. Majestät der Kaiser hat den Ober-Iugenieuren des n.·Ö. tnats-
bandien stes, Herren Jgnaz W a g n e rund Frauz B c r g e r, den Titel
und Charakter eines Baurathes, und dem Professor an der Akademie
der bildenden KUn te in Wien, Herrn Victor Lu n t z, den Orden der
eisernen Krone dritter Clas e verliehen.
PreisaUBlchrelbung.
Zur Theilnahme an einem Wettbewerb behufs Aus a r bei tun g
von E u t w ii r f e n fiir Bau t e n u. s. w. an den Wasserfällen Wirten-
berg-Halfred fossen, welche znr elektrischen Kraftiibertragnng von der
Stadt Chri tiania angekauft wurden, werden die Ingenieure eingeladen.
Zur Vertheilung gelangen drei Preise, u. zw. 8000 K, 3000 Kund
2000 K. Das Programm filr die en Wettbewerb ist von dem Amt des
Was er-Ingenienrwe ens der Stadt Chri tiania unter der Adresse: Kjeld
tubs Gade Nr. I zu beziehen, wo auch die im Progrannun erwähnten
Unterlagen gegen die Gebühr von 25 K zu erhalten sind, Die Entw ürfe
ind bis 15. Jänner 1901, lachmittags 2 Uhr, beim Magi trate in
hri tiania einznbringen.
De r Verband deutsoher Arohitekten- und Ingenieur -
Ver eine hält vom 2. bis 5. September 11. J. seine ,"IV. Wantler-Ver.
sammlung in Bremen ab. Das Programm enthält unter Anderem eine
eef hrt mit einem Dampfer des Norddeutschen Lloyd von Bremerhaven
ans, einen Ausflog nach Geesteniüude, Bremerhaven uud zu den Bauten
in der Anßerweser und einen Ausflug nach Wilhelmshaven. Der Preis
der Theilnehmcrkarte ist 18 Mark. Anmeldungen bis 15. August be orgt
das ecretariat.
liH. Die Stelle eines zweiten Stadt·[ngenieurs
gemeinde Iglau zu besetzen.
Mit die er Stelle sind die BezUge eines Staatsbeamten tIer dritten
Gehalts tnle der IX. Hangsc1asse, nämlich 3200 K Gehalt, 500 K Acti-
vität.zulage nnd der Angpruch auf Vorriiekunj\' in die Bezilge der
VIII. Rangselasse mit 8600 K Gehalt, 60~ K Activität zula'l'e nnd zwei
Quin'luennalzulagen i\ 400 K nach zufnedenstellender Dien tlei tun'
verbunden.
Bewerber baben ihre vor cbrift mäßig heleJ;:ten Ge ucbe his
2-1. AlIgu t I. J. beim Gemeinderathe in Iglau einzureichen und haben
jene Bewerber, welcbe die Staatsprllfnngen aus dem Ingenieur- oder
Baufache ab~elegt haben. den Vorzug.
132. Im Bereiche de taatsbandienstes ,"on Dalmatien i t die
teile eine Baurathes mit den y ternmäßigen Bezllgen fler VIr. Rang _
ela e, bezw. eine Ober-Ingenieurstelle mit den Bezllgen der vnr. even-
tuell eine Ingenienrstelle mit den Bezilgen der 1.". Rang cla se, da'nn drei
Bauadjuncten teilen mit. den Bezi!gen d.e~ ~. Hang~cla~~e nnd zwei
Baupraktikanten teilen mIt rIem AdJntum Jäbrltcher 1200 K, re pective
1000 K zu be etzen. Bewerber baben ibre gehörig instrnirten Gesucbe
mit dem Sachweise über die zurilckgelegten bantechnischen Indien
und über die abgelegten taatspri~fungen,.über die praehkenntni.se,
sowie über die bi herige Dien tlelstung bIS 1. September 1900 beim
tattbalterei-Präsidium in Zara einznbringen.
133. An der k. k. Bergakademie in Pfibram kOllJmt die A si tenten-
c teile bei der Lehrkanzel filr tedllliscbe Mechanik Illll allgelll~ine
laschiuenbaukunde mit 1. Oetober 1900 zur Besetznng. Die Be~tellllllg
des betreffenden Assi8tenten erfolgt auf zwei Jahre mit eincr BeMt.allllllg
von 1400 K welche bei weitere r Verwendung nacb zweIjähriger Dienst-
lei tnng auf 1600 K .erhöht. wird. Be~verber b.abeu ihre l\ocu~entirten
Ge~nche, mit dem .L acbwelse llber die Ab~olvI~nn~ der Mascilluenb~u-
chnle an einer technischen Hochscbule biS 10. September 1900 be1111
Rectornte der k. k. Bergakademie in Pribram einzureichen.
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AUe Rechte vorbehalten,
Zur JjU mna der 'l'auernbahnfraee.
Ein Vor cblag von Ingenieur Auton Walthogel.
Wenn ich nach länc erer Zeit wi der in unserer Vereins- z w e i teE i sen b a h n v erb i n d n n g mit Tri e s t U
Zeitschrift mit. einem Vorschlage hervortrete, so geschieht es (T aue r n b ahn, Kar a w an k e n b ahn, \Y 0 c h e i ne r L i nie
eIeshalb, weil ich es als eine Pflicht erachte nass große, nicht mit d i r e c tel' F 0 I' t set z n n g na ch Tri e s t) den
nur die Technikorschaft sondern alle Kreise berühr ende tech- hervoiragend ten Platz ein. Und gewiss wird man kaum einem. ,
nlscll-wirthschaftJiche Fragen in unserem Verein gründlich zur Widerspruche begegnen, wenn man behauptet, dass die Bewohner
Sprache gebracht werden sollten, E i t. leider öfter chon \' 01" Westöst err eichs der Tau e rn ba h n da meiste Interes e entgegen-
gekommen, dass wir in großen technischen Fra gen \'01' fertige 'I'hat- bringen.
sachen gestellt wurden die wie es leider auch schon geschehen Wie sollte es auch anders sein ? Die richtige Wahl di e s e r
ist, nicht \'011 befriedi~len,'die man aber chließlich hinnehmen Linie, der 'I' alle rn b a h n, hat ja ganz unbestritten eine enorme
ßlllsste, an denen eben nicht mehr gelindert werden konnte. Tragweite für den gesammten we tösterrei chlschen Verkehr, und
. Die große Fra ge eIes Banes der nenen Bahnlinien wurde es ist daher auch begreiflich, wenn "01' All e m Bö h m e n 11 nd
III unserer Verelns-Zeltsclu-ift noch gar nicht erörtert j es erschien 0 b e l' Ös t el' I' e i c hai s s t e u e I' k r li f I i gell n d in d 11S 11' i e·
nur seinerzeit unmittelbar nach erfolater I' e ich e L ä n der nicht Dill' an dieseml~egiel'ungs\'orlage ein kurze Referat iiber Verkehre participir en wollen, sondern die
eI!ese selbst. Aber wenn schon die Wiener Forderung stellen, d u r Ch di e Ta 11 e r n-
\ erkehrsanlngen und die Wi ener • rndr- b a h n eine kurze lind leistnng fähige Verbin-b~hn das lebhafteste Interesse aller tech- dung mit dem Haupthafen der Monarchie zu
I/lschen Kreise Oesterrei chs in Anspruch erhalten, welchen sie bisher nur auf großen
n~hmen, 11m wieviel mehr darf die für Jmwegen err eichen konnten.
die nenen großen Bahnen zur socenannten Wird diese Forderung nun durch die
z it "
.W6I en Verbindung mit 'Priest " erwartet vorgeschlagene Tuuernbnhn erfüllt wer-
Wm'den i um wieviel mehr für Bauten deren den ? Zweifellos ist das nicht der Fall.
Bedentnng "011 der enorm ten Tragweit e flir Die Regierungsvorlag e betit elt sich:
ganz Westösterreich ist, welche die wirth- "Z we i t e Ef s e nb a h n v e r b l nd u n g mit
s,chafl lichen Verhli1tni. se der westlichen Kron- Tri e s t". Frage: Welche Gebiete ·werden~ln,tler in. einsclllleid end~ter 'Veise zu ändern d n r c h 11 i eTa u e I' 11 b a h 11 verbunden ?
ROlufen aind, und die fast eine Viertelmilliarde Ein Blick auf die Karte - in welcher
"Ollen an Ko ten erheis chen werden, aber d eutli ch di e ö s t e r r e i c h i c he
Ich war der festen Ueberzeugnng, da R e ich s g ren z e e i 11 g e z e i c h ne t sei n
1~:lJnent1ich in Angelogenheit der überraschen- m n s s [siehe Karte Fig. I) - zeigt klar,
; ~n. Vorlage der 'I'auernbahn (Ga iteiner dass die beantragte 'I'auernbalm (Gasteiner
r.'."IIO), insbesondOl'e in Rücksicht auf ihre Lini ) in jene sclunäl te Stelle unserer Mon·
ur Oesterreich wenig giin tigen Eigen chnften archie hineingelegt ist, welche 'I'irol mit~I~ • bernfenerer' Seite • telhing genommen, den westö terrel chischen Ländergebieten
ntik geiiht und auch Vorschlägn erstattet verbindet. Die beantragte Gasteiner Linie,
Wordon wiil'llen, Leiller i. t dies aber ehemowenig 77 "111 lang, l i e g t i 11 die s e r sc h m 1iI·
gescheh ~ als seinerzeit in der Stadtbnhnfrage. 'h-+- I 'l' I r I ~o ~o 'f' k>n. S te n tell e, die von Pontafel bis • alz-
W' \Vlewohl ich bereits im Jnni in oiner burg, in gerad er Linie gemessen, nur ca,
lener politischen Tageszeltnng in drel Fig, J. Skizze der westlichen Tauernbahnlinien, ] 50 "111 breit i t. (Die deutsche Reichs-~e.d.~'111~gten Artikeln "') meine Anschaunngen grenze ist von der Italienischen, das ist :he,..~ghc!, der Lös u n g der '1' a u e I' n b ahn fr a g e "in die das Berchte gadenerland vom Friaul, gal' kaum 10u "'111 ont.
b ~ ~nthchkeit mich fliichtend U- da ja ein anderer We~ nach don fernt, siehe Karte Fig. l.)
I ~\( er Stadtbahn gemachten Erfahrnngen ganz an icht.lo i t - , '''0I1l1 mau also sa"t' Z w e i t eE i seil b ahn ver-lIeuergelegt habe I 1I . I 1 I I f" ", • 0' n •
a I . " so la e IC I es (OC 1 noc '. nr er, pl'leßhch, bIn dun g mit '1' I' i e s tU so witre eigentlich die Bezeichnung:
. uc I In nnsel'em Ve' . . \ I d T '
0 .... leine lIJel/le J nsclauungen e llheren zu Zweite öst erreichische Durchzug \' erbindung von
I ulieru und zu beg" d . d U b 1 d' E "j' t ' . run en, JII el' e erz ugung, I a lese 1'- 0 bel' i tal i e n mit ü d 11 eu t s chI an d" die richtige gewesen
'I' elUlJgen nnd die '.1 k .. ft ' . V '
schl'l ' . VOll 11111' uar'an ge ' IIU}/ en motlvlrl en 01'- donll die er te Durchzugs\'erbindung i t die B r e 1111 e r b a h 11
,ge, <1Ie nm schOll die Freude vielfacher Zustimmung an B ' . . .
nnseren KI'eiseu 1.1 S 'I d I I 61de AIl'onbahnell, die 13 I' e 11 11 e I' b ahn uud dIe ge·
.. \ lIu von • CI e an erer 10C lange ehener Pel'- I t T (G . L' , . 1 r
sonlichkeiten bracl t I I . B 'f 11' I . pan e aue I' 11 b ahn astoJller \11le), SJII< Bahnen, (Ie
kreisen finl1en ~er~ en, ,al;c 1f,I;~C I ~\'e~teren Ktl •a JII ng6l~.leur- chon zufolge ihrer geogl'al'hi chen Lage _ dariiber kann
l1iesol' I I" ,en, Je<en.~ s a el zur äl nng und Losnllg sich doch wohl l Tiemalld mehr täu chen - v io l llJ e h r d e 1ll
lnit b ,s~ loe I\\~.chtlgen, techlllsch-wil'th chaftlichell Angelegenheit Ver k ehr e VOll V elle d i g UII tl 0 bel' Ha I i e n mit
ell./agell l1urften. Und nnn zum Gegon tande selbst .. . '
'. u d d e u t s chi a n d dIe n e n, 11 Ich tab erd e I' V e 1'-
Einlei tung. bill dun"" von Tri e mit den wes t ij s tel' I ' e i-
E' Im Gesetzentwurfe, betreffend (li Her.tellung mehrer er chisehe;, steuerkrllftigen nnd industl'iereichen~Ibahnen anf •'taatskost n, nimmt (lie sog n a n n tc G e b i e tell 0 b e röt e r I' e i ch n 11 d 13 öhm e n welche
-- " ,
8 . ) 1111 .Deulschen Volkshlatte", Nr. 4103, 4105 llnd 4107 vom G" L1inder zwar Mch sehr wesentlich fiiJ' (lie Kosten diesel'
, 111111 10, Jnni 1900. V rl,intlnng aufkolllmen mii, eil, von ihl' aber so gut wie keineIl
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J.-utzen haben werden, [an hat dies übrigens in maßgebenden
Krei en längst eingesehen, Daher ist in dem Bestreben, mÖ"'lich t
Fig. 2 CastelOer Linie im Vergleich zur gekürzten Ebener Linie und Gosauer Bahn
Deh t <.I n Fit gph. für den <.Iiree!en Anschlu.s tIer ~:I"J!.r LiDie gegen We. ren- , ' 1z bur g 111111
gp.gel\ Ra.\ I a <.I t - :splzlhnl.
Die westliohen Tauernbahnllnlen.
f" l 'eillli e Rech. Linien d r we tlichen Grupp e II 11
, , I ' P lIIkt d s Dran-alle IIIsge amllll von Irg n( eineIII ( I
. r " '}'I e'll dc alzac \-thai s von Il1ach au wltrt. 111 Jen n \ • • I
thai s w lchel' von 't. J ohann im Pongau, wo die a z·
, ' I orden geO'cnach di bekannte clu.rfe Biegung nac I! , \'I\c
• alzburg hin macht gcgen 'Vesten zu gelegen I ,t, , '1.
, . G ' ' nllt lII u e-flic Linien, ohne Ansnahme, lh a telllel .. I
. I' nu I' ( -griITon haben al 0 naturgemäß kelIlc ant CI e J I
' B I' alzacht 11\ eI i ch e FOl,t 'etzung nls di a 111 1111 ..' I
" ' I Fla hland UI1lnach • alzbnrg, das I t 1118 bnyel'l c lC 'I b-
ino we tl ich e d i die zweimal hoch anf· nn( 1\
, ' , 'I nach Bavern.teigcnd B hn nach \\'lirgl, 11.1 '0 Wlel r. itl t
\ 11 I' T I" I' \"\'C schon el'\\. In ,J e (Ie 0 nll ern lilien 1 gen," I I
r I ' mit we c lelllin ipnem ,chmlll ten 'I'heile dpl' j onal'C IIC,
\r~.lii I lTeich mil 'Pirol zn allllllenh: ngl.
30 Kdom .
I vielen " -iin chen gere cht zu werd n, in b ondere Linz uudBöhmen nicht le r an geh n zu la en, diei n U1nder fTeuielen
al .~ III rugat für die Tau rnbahn da" Proj ct de.r
Pyhrnbahn I' tauden. Da . aber di Pyhrnbnhn nnI
der von ihr weit w tlich eleceuen Ga teiner Tauern-
b hnlinie in gar keiner Relation I ht und daher den
ntzen, den die Tanernbalm haff n oll, anf Ober-
ii terr ich nnd Böhmen nicht zu über tragen geeignet
i t, i t zn einl uchtend al da di einer be onderen
, rBegründnng bedarf j da genügt ein Blick anf .ne
Karte. Die aufgewend eten Ko ten flir die e T a n e r n-
b ahn ind daher fiir Ob rö terreich und Böhmen ver-
loren.
Es be teht nnn aber di Möglichkeit, 11I11 ver -
hältni. lIlä ßig geri nge l ehrko ten in Tanernbahn zu
chaffen, die nicht bio vorwiegend Oberitalien .nud
iiddent ichland dient wi di beantraate Ga telllel'
Lini , sondern (He in viel be erer \Y i e, als e mit
der Pyhrnbahn beab ichtigt wird, Oberü terreich . und
Böhmen mit 'Priest verbindet , AI 0 ine r i ch t 1 g e,
wir k I i ch e , ü tel' r e i ch i ch e T a u e .~' n-
b ahn e I' t e h n z u las s e n d a i t m u g-
li ch, ni cht b l o s e i ne DI~r chzng bahn
f ü I' 11 n e r e b e fr e u n d e t e n ! T a e h bar,
s ta a t e n ; e iue Tu uer nbah n , di e, mit iL t~r.
r eld.\. eh 1JI Gelfl c /{ ha I1 t. vor A1\ 1'11\ n ter reu:h
.Ii ent , 0 h n e d e h ai b d i , e I ans d r ii c k-
li c h b e m r k t, a I z b I; I' g n n d ii d d en: ~ I~­
I a n d z n v e r k ii I' z e n. Eine Bahn , die dJO Ver-
bindnng von Linz und al 0 anch von Biihmen, nach
Tri est gegenüber der Pyhrubahn um volle 30 Tarif-
kilomete r kürzer ge. taltet, bei welcher die zu er-
steigenden Hühen anf der Linie Linz -Trie (nord-
nnd iidwär zn ammen) we entlieh vermindert slnd,
nnd welche, last not least dem gesammt. taatlichen,
da ist: m i I i t 11 I' i s e h e' n I n tel' e s s e ii b e r-
d i e s v i e I b e s erz n die n e n v er mag als
die vorg e chlagene Ga teiner Linie. " 'i olches er-
M Irtorn,]orf ,,- reicht werden könnte, bildet den Geg n land der :'01-
.c: j genden Erörterungen und Vor chl: ge. Vorer t moge
.1 ,' tel'der gen igte L er aber ge tatten, da. in geur.lllg.
H Kürze auf die in d"I' Regierung vorluge in YerglelCh
,: .' h. n~ den ., gezogenen Tau rnbahnlinien ein kleiner Rilckbli ck ge-
f ~~ S Gekl,.~~~~~erlonte werfen werde, da die er zur Klärung der ganz n
{ : Kat!lchberg Tunnel FI'I\fTe beitragen dürfteOb.,n< ... . 6500m Ig- ,
S' Pe,,,,," ':::gen In höch t danken w rth er W ise hat die Regie -
g- " demrnng ein Reihe von '1' a n r n b ahn I I n i o n
D tail tudinm unterzogen und über di Ibfln in. l~ el'
Reich rath vorlage an führll ch beri chte t. Die LUllen
z irfallen eieenttich in z w e i c ha r a k t r i I ich e
G I' n p p e n: eine w e t 1 i ch nnd in ö s t I ich 0
G I' U P P e.
10
1 : 500,000 .
10 5 0
11' ! ' 11: I ! I
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Es sind dies unter Hinweis auf die Karte (Fig. I auf
Seit 50 5) folgende Linien:
1. Die Großarler Lin ie.
2. Di e G a ste i ner L i n ie mit ihre r Vari ante, der
~ 11. Flattncher Linie (mit demselben Alpeutuunel).
:1. Die Fraganter Linie.
.1. Die Ranriser Lini e.
fi . Die Fns eher Linie.
6. Die Felbertauern-Lini e,
Jede Verbindung di e s e r Linien, owohl von Bischofs-
hufen als von Salzburg aus, nach 0 s t e n, also nach Oberö tel"
reich und Böhmen, bedeutet aber einen langen Umweg für diese
Länder.
Ein Blick auf die Karte zeigt die Richtigkeit dieser Be-
hauptung. (Siehe auch Uebersicht karte Fig. 11 in ! I'. 34. ) Von
'alzbul'g flihrt die Hauptlinie der We tbahn über den attel bei
Neumarkt (Ederbaner) nach Frankenmarkt in Oberösterr eich,
bezw, nach Linz. Als Fortsetzung einer dieser Tauernlini en stellt
dieselbe eine lange Umwegslinie dar , verbund en mit Ersteigung
von weiteren Höhen vom Salzachthai e aus. Von Bischofahofen
aus über Eben- Radstadt- teinach-Irduing - Au ee i t der
Umweg nach Obero: terreich und Böhmen aber bekauntlich so
groß, dass es wohl keiner weiteren Begründung bedarf, wenn
alle die e Tauernlini en, welche von üden her i h r E n d e i m
tiefgelegen en a l z a c h t h a l e w e s t w ä r t v on
Bis c hof h o f e n f in d en, al in gar keiner Wei e geeignet
erscheineD mü sen fiir den An chln s nach Oberösterrelch, bezw.
Böhmen. ie sind, wie früh er chon betont, aus c h l i e ß 1i ch
L i ni e n für 'a 1 z b u r g und zum Dur c h z u g der
G ii t ern a c h B a y e r n, Für Oberö terrei ch und Böhmen haben
sie k ein e n W er t h,
Im ge ammtstaatJichen oder richtiger milit ärl chen Interesse
aber bieten s c h 0 n des g e r i Dg en Hin t e 1'1 a n d es un d d er
Näh e der G r e n z ew e g e n die e Linien 1l u ß e r s t
g o r i n g e R e s s o u r c e n. Wie ollte dies auch anders sein 't
Nach Wes t e n hin kommen nur das Plusgau und die räumlich
bis zur Grenze nur gering en Gebieteth elle an der ungünstigen,
zweimal hoch auf- und absteigenden Linie gegen Wörgl hin in
Be\racht. Also ein Hinterland von geringer Ausdehnung und
geringer Bevölkerung. Gegen To r den hin, wo die deutsche
Grenze bei Hallein noch näher an der Bahn liegt als unten im
Süden die italieni sche Grenze bei der de halb fallengela senen
1'l'edil. und Mangartlinie, ist e auch nur da gering bevölkert e
Gebiet von Salzburg, das bei einem Durchzug nach .. SüdU gegen
die s e Tau ernlinie hin grn vith t.
Die Richtigkeit dieser Behauptungen i t zu klar, um an-
gcfochten werden zu können.
Hat die ! Jähe der Grenze im iiden das Fall enlas en der
Pr e d i 1-, bezw. Man gar t-Liui e verur acht, dann m ü s t e
~o ch c o n s e q n nt d er gl ei ch e Um ta n d gege n
J e d e '1' au e I' n I i ni e s p I' e c h ell, welche, wi e a I I e di e s e?e z e ich n e t e n L i nie n, di e ast ein I' L i ni e mi t
I n b eg r i f Le n, durch ihr en Eudnnschlu an die Bahn im
tiefgelegenen, nicht geschützten • alzachthale au chließlich nur
jene zwei erwähnten mindcrwerthigen Verbindung en nach Norden
und \V esten besitzen, so gut wie kein Hinterland aufwei en
und deshalb in dieser so eminent wichtigen Frage ent cliieden
als ehr minderwerthig erscheinen müssen. Alle diese w tli cheu
Tauornlinien erheischen überdies lange, kost pielige Alpentunnels ;
Je weiter westwärts, desto länger wezen der im W esten immer
mächtiger werdenden Tauernkette ~\' as übrig en in der 11e-
. ,
glerungsvorlage selbst in klarer Wi e darg elegt erscheint.
Dennoch wurde - so sehr die anch auch in be ondere
in techni chen Kr isen übcl'I'a ehte eine die er Linien nllmlich
jen dur c h das Gas t e i 11 e 1', 11 a I In i t ze r n n' d I ö 11-
t hai, fiir deli Bau vorge chlagen, und e cl' chein wol.l am
PlatzI" di 1'e Linie in ihren Eigen chaften etwa nUh er kennen
zu lerneil.
Die Gastelner Linie.
( Iehe Karte Fig. 2.)
Von der Station Schwarzach in fi!)2 11I eehöhe, zwischen
Bischofshofen und Lend, steigt die Bahn aus dem Salzachtha ie
mit 25'50/0) an den baulich. sehr ~lUg iin st igen . teilen
Lehnen an welchen wie der teehalsehe Bericht der Reg ierung -
vorlage ' selbst beto~t , größere Bauschwierigkeiten zu erwarten
sind, von der Salzach gegen das Gasteiner 'I'hal empor . 1[ach
Passirun g mehrerer Tunnel erreicht sie den Thalboden der
Gasteiner Ache und führt mit geringer teigung nach Hofgastein.
Von da an aber steigt sie wieder bis zum Alpentunnel im An-
laufthal auf circa 1200 m Seehöhe fortwährend in starken
Steigungen von 25 'i) 0/00 aufwärts.
Also durch das Gasteinerthai mit seiner herrli chen Luft,
seinen Th ermen, gerade durch dieses 'I'hal soll die int ernationale
Locomotivbahn für den intensiven Massen-Giiterverkehr so ent-
fernter großer Wirthschaftsg ebiete geführt werden. Unser herr-
liches Welt-Badehochthal, da einzige Thal mit Th ermen, das wir in
I:,~ 'r ~ 1 ,. '1 Km.
Fig. 3. Skizze der östlichen Tauernbahnlinien.
den Alpen überhaupt be itzen die es Kleinod unserer heimischen, .
Alpen, das bisher in seiner Abgeschiedenheit vom Weltaetrt ebo
so wohlthuend auf die dort Heilung nchenden wirkte :
es soll ver chwinden! Der Lastverkehr von üddeutsehlnnd und
Oberitalien soll diese 'I'hal "b e l e ben ". Dicht an Bad-Gastein
vorbei sollen ein schwerer La tzug nach dem anderen über die
steilen Rampen von 20' ,:> 0/00 - zwei pu tende Maschinen vorne
und wahrscheinlich eine hinten. die nachschiebt , - dieses herr-
liche Thai mit seiner Höhenluft schmähli ch durchräuchern. Ist
dieser Gedank e nicht entsetzlich ! Ist das W e 1 t bad
Gas t ein gar nicht werth ? Hat man das wirklich Alles
wohl bedacht· ist man Gastein mit einen Th ermen, die r. Maj.
d m Kaiser gehören so wenig Rück icht schuldig? Oder glau bt
man am End gar ' d i e s e m T h a I durch e i n e sol c h e
B ahn zu helfen ? Ich hal te die Durch chienung gOl'ade die es
'ThaI s mit einer vor All e m d e m g I' 0 ß e n Ma . s en·
Giit erv erk ehr e di en end en L o c olll o tivbahn
g e r ad e z u I' ü I' e i n e n '" a n d al i s m u . Jawohl! Gaste in
braucht eine Bahn ; es sollte die eIbe eigentlich chon lange be-
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An l a g e" zur Bahns tation Ob I'. Vellach von dem 230 m im
Thale darunter liegenden Orte gleichen •[amen tatt der 111'
ko t pieligen Ei enbahn - Zufahrt traße "e r w 11 g n we r t I:
b e f u n d e n" und, laut Bericht d I' Blätter, b fiirwor~e t.
Die e 'I'ha ache pricht wohl deutlicher als .\ lle , WI O e
um die Zugänglichkeit der tationen im löllthal und den •'n t,~~ I: ,
den die Bevölkerung die es Thale von der Bahn haben \\ II I ,
bestellt ein würde, Ob auch die ander n tationcn: Gr 0 p Pe n-
t e i n, die noch höher über dem •Iöllth: le liegt , oder B e Jl k,
welches nur (!) ungefähr 20 m höher al die otivkil'chenthiirme
iiber diesem Ort e sich befindet , auch r\ n l' z u g - A n 1a g en
erhalten sollen, darüber verlantet vord rhand noch nichts.
Ueberdie i t bekauntli ch da Iöllthal bcriicht igt wegen
seiner Lawinengang und Vermuhrung n, und ind die g olo.~Lc~ len
Verhältnisse an d n Wänden de Möllthale herab llog1l0, u gt',
weit mehr aber jene nördli ch an den W. ud n de alza h tb nl ('~
D (' ac tezum Auf liege der Bahn nach dem Ga t iner 'I'hale. a ,e , ,,
: !ll U
Höhen /lllllillil
III s 0
La~en : I ' I i i I II I I 1
1;,00"' _
1',1()Q"' _
sitzen ; ab erg e w iss n 11 r ein e Ba h 11, (1 i e d e 1II Th a l e
lind den dort in herrlicher Luft an den Ga-
steiner Quell en Heilung suchenden alten
L eu t e n n ü t z t, a b e r sie n ich t b e l äst i g t, Die s e s
T h a l b r a u c h t ein e s c h mal s pur i g e, e l e k tri s c h e
Z ahn r a d b ahn, f ü I' W e l c h e die G a s t ein e r Ach e
- 0 h n e Rau c h und Ru s s - l e i c h t die Be tri e b s-
kraft liefert. Die international e Lastenbahn
1II i t L 0 c o m 0 ti v e n b e tri e b, die das Thai qualvoll ver-
rauchen und die Curgäste verjagen wird, hat ab e r in die em
T h a l e k ein e B e r e c h t i gun g.*)
Vom Anlaufthaie aus durchbricht mittelst eines 8470 m
langen Tunnels nächst der Station Böckstein die Bahn die
Tauernkette und gelangt ins Mlllluilzer-Tlml. Die hohe Lage der
Tunn elmündung und die überans steile Gefällsslufe des Mallnitzer-
Th ale zum Möllthal hinab nächst Ober-Vellaeh bringt es nun
mit sich, dass der ganz e südliche Abstieg der Bahn fast bi zu
seinem Ende am Ausgange des ~(öll-
thales in die Dran bei Möllbriieken,
wiewohl fast constant, wieder mit
25' 5% 0 Gefälle bewerkstelligt, d 0 c h
s t e t s ho c h ü b erd e I' T h a 1-
s 0 h I e a n d en "\V ä n den e n t·
langhinabgefiihrtwerden
m n s sund überdles noch eine
künstliche Verlängerung der Linie
mitt elst einer 6 km langen Kehrs chleife
erheischt . Sl t '
Das . rallnitzer- und das Müll- a Ionen ~
~n "l>
thal haben also von der Bahn selbst c ~
gar keinen Tutzen zu erwarten, da ]h~~n9 ~,VcrhJ\ln ~ a:
die tationen der Bahn - mit Aus-
nä hmej ener am Tunnel von Mallnitz -
thurmhoch über der Thalsohle und
den Ortschaften liegen . (Die Station
Ober-Vellach liegt zum Beispiel 230 m,
a l s 0 i n m e 11 I' a l s a n der t h a l b
t efansthurmh öhe an einer
s t i l e n L ehne ü b e r dem
gl ei chnamigen Haup torte
die s e r S t r e ck e).
Es ist bemerkenswerth, dass bei
der Tracenrevision, welche arn
16. Juni I. J . in 0 b e r - V e II a c h
fortgesetzt wurd e, der ehr begreifliche
Wunsch nach der Führung der Trace ~l aß rtab für Ilic f
iiber Flattach - also weiter hinein I,
ins Möllthal - laut wurd e, wodurch
die Kehr chleife entfiele und die Bahn Fig. 4, Längenprofil der Ebener(Zederhaus·) Li nie nach der Regierungsvorlage.
bei Ober-Vellach der 'I'halsohle ziern-
lieh nahe gebracht werden könnte. Diesem Wun ehe wurde dürft e geniigen bezüglich der fürgewählten G a t e i n II I ' Li ni e
aber eitens der Commission, wie verlautete, ni c h t cntprocbcn, und den w tli chen Linien überhaupt.
dcnn das durfte sie nicht. Dann würde nämlich aus die er Linie- Die östli ohen Tau ernb hn-Linlen.
die .Flattacher Linie ", welche um 12 Tarifkilometer länger ist Di e E b u e r (Z e d er h a 1\ s-) L i n i o.
und um 6 Millionen Kronen mehr kost en soll. d' dem
Die ö tlichen Tau mllnien ur i an d I ' Z hl, ie
Dagegen hat die Commission eine " e i g e n e Au fz n g s- • tndium unterzogen wurden, be teil n au den beiden sogonalllltell
*) Man komme nur nicht etwa mit den ebenso bekannten als mieden werden nnd wird auf der d i ch t bei Bad -DG~ Itei:i gg~:
beliebten Einwänden, als da sind: Rauchverzehrende Locomotlven I leg e n e n S tat ion anch nicht ander werdeu, e a
Die e würden angewendet werden, oder, in diesem Tbale wUrde bis zu; warnt, ehe es zu spät ist, . . f wobl au-
}'ertigstellung der Bahn gewiss der elektrische Babnbetrieb Anwenllung Wl18 aber deu elektrischen Betneb betrifft, so d~r ma~etrieb filr
linden n. dgl. m, nehmen, dl18 zn minde ten \'on der eite, . welche Iile en I unmög-
Die sogenaunten .raucbve rzehrenden" LocoDiotiven be ehigen zu- die verb Itni~m ßig leichten Züge nn erer WIener. ta~lbahu nchi ereren
mei t zwar den cbwarzrauch auf der Strecke bei r i c b ti ger B e· lieh und undnrcbrdbrbar bezeichnete, fIlr die gewi Ilnr.mal anz ab!fe-bandlung,dieV~rbrennu.ngs productederFeue rungen , Lastzüge dieses Problem kaum so bald geHlst.werden~VlrdB1riebe tllr
di e He i z gas e, die den Kammen entstrllmen, ab er k II n n e n s ie s~ben davon, da d.ie Zwi c~enein cbllltun.g ~ll1e .olc enW e I t b abu,
e I b s t ver t ä n d I i c b nie mal s weg s c b a f f e n, und die e eIDe kurze trecke Im Ga tem r Thai lIem, .1u d I ~ e.rh br chte die
sind ~, die die reine Luft verderben u~d elie Meuschen belästi~eu. die si e ja ein oll , UnzuklJmmlichkelteu mIt Sl~ ern b'a h n
Uebrigens ist ja docb al~eh bekannt, dass d!e steheuden, yor ~ie ZII~e ich sebr ebwer beseitigen ließen. Der ~ n der '1:- I~ b e tri e b,
ge pannten L 0 c 0 m 0 t I V e n auf den Stationen, wenn Sie, wie "blicb, b a sir t 11 n f II er A d h s i 0 n b a b n mIt L 0 e o,m 0 el i e r u u g .
jede mal vor Wiederbeginn der Fahrt mit dem ( cbnelltlampfer-) BIliS- daran mn fe tgebalten erden; 0 I nt e t u c h d I, f'algo nnzul · .ig
bahn Dampf aufmacben, bevor sie sich wieder an ebieken, die teile vor la g e. 'olebe Einw nM, ie ,He e,rw .hnten'd ~ I: trachtet werden j
Rampe mit dem Zuge zu erklimmen, den am meisten belästigenden und kllunten böch ten I Verlegenheit eln~ u e fe t zu machen.
Ranch nnd Qualm venu aehen, Dl18 ist überall so, kann gar nicbt ver- trotzdem wird man gut tbun, ieb uf Derartiges ge
~r, B3.
Slal.io n e n;
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Fig. 5. Gekürzte Ebener (Zederhaus-) Linie.
(Vorschlag des lng . \Va 1d v 0 g e I in Verbindung mit der Go s au e r Ba b n. als Fortsetzung der Tau ernlinie.)
durchs Lleserthal hinauf, durchqueren den Katachberg. Während
aber die Ebener (Zederhaus-] Linie sich von t, Michael Im oberen
Murthai durch das Zederhausthai hinauf gegen das obere Enn s-
thal wendet, wird die Radstädter Linie gegen Mauternd orf nach
Osten hlngefiihrt. Sie macht deshalb, wiewohl sie das Lungau
besser er schließt , einen beträchtlichen Umweg und bedingt
hohe Kosten. Sie schließt bei Radstadt an die Linie Bischofs-
hofen- Selzthal an, und da sie, so wie die Ebener Linie,
auch nur v laB I s c hof s hof e n nach Sil.l z bur gun d
S ii d b a y e r n hin aus f ü h r t e n n d k ein e Ver b I n-
dun g 0 s t· 0 d e r n 0 I' d o s t w li I' t a Da c h 0 b e r Ö s t e 1'-
r e Ich u n d B öhm e n er h i e l t so st ellten sich in Rück-
sicht auf Ihre 0 f f I c I e 11 pro j e ~ t i I' teL ä n g e und den
Kost enpnnkt beide Linien ungünstiger als die Ga teiner LIDle.
r ~In muss aber diese Ebener Linie nicht ganz 0 an geführt werden,
WIe aus der Regierungsvorlage ersichtlich ist i es ha t v i e l m e h r
ger ade die sog e 11a n nt e E b en e r LI nie E I ~ e u-
s c h a f t e n, W e l c h e sie - a 11 erd i n g s mit e i n e r
M 0 d I f i c a t Ion und e i n e I' Erg Il n z n n g des U e g i e-
51/) 1900 _-r. 33.
mit dem Beisa tze, dass hiedurch an den Baukosten ka um wesent-
liche Veränderungen hervorgebracht würden. Dies ist gewiss
richtig. Aber das Au fahren der Gräben veranlasst durch den
jeweiligen Graben selb t getheill e 'Tunnel, macht sie 1'11 0 ven-
tilirbar, wa ja doch gegenüber den Kehrtunneln auch ein werent-
licher Gewinn ist. Auch geniigt es bei dieser 'l'racenfiihrnug,
A i n e ltat lon wen i ger anzulegen, wenn der Tunneleingang in
den Kat chberg schon auf ca. 1150 111 • seh ühe bei • t. Geergen -
Rennweg angelegt wird. Die Länge dieses Tunnel wird dadurch
all erdings größer (ca. 6500 m), derselbe kommt aber in we ent-
lieh günstigere geologische Schichten zu liegen.
Dadurch, dass man im Lieserthale selbst nicht so hoch
hinauf teigt, also überdies nicht so weit westlich ablenkt, fern er,
da s man die Kehrtunnel und eine tation von 470 In Länge
fallen lässt und endlich, ganz so wie die Ga teiner-Linie, mit
25'5°/00 ansteigt, kürzt sich die Bahn schon wesentlich.
'0 wie aber auf der Kärntnerseite im Lieserthal die Bahn
nicht so hoch hinaufzusteigenbraucht,sobraucht
sie nun auch beim Austritte in das obere Murthai ebenfall an
den Hängen des Katachberges im Bogen gegen St. Michael nicht
s 0 t i e f hin 1'1 b g e f ü h I' t zu werden, um dann gleich wieder
ebensohoch im Zederhausthale bergan zu steigen. . 'ie hätte viel-
mehr, da Inrthal bei chelIgaden unter möglichster Vermeidung
jeder Ablenkung direct in ca. 1100 m übersetzend, die gegenüber-
liegenden Höhen zu erreichen, an welchen sie fast horizontal so
lange fortgetiihrt würde, bis sie im Zederhau thale nahezu den
Thalboden erreicht.
Diese weitere laßregel streckt die Bahn abermals und kiirzt
demnach beträchtlich die Trace. Was aber noch weit mehr be-
deutet, d. i.: ie rcducirt das Auf- und Absteigen zusammen von
ca. 280 m auf nur ca, 100 m. Die Gesummt k ii I' Z U n g die er
Ebener Linie wiirde fast 51/ 2 km betragen, so das also die Ge annnt-
baulänge der Bahn, welche nach der Hegierungsvorlage 87'8 km
beträgt, ich auf 82'4 km r educiren, daher sich schon sehr der
Baulänge der Gasteiner Linie von 77 kill nähern würde. Die Tarif-
länge der 0 gekiirzten Ebener Linie wäre 1011 km von pital an der
Dran bis Eben gegen 101 km der Gasteiner Linie von Miill-
brüeken bis . chwarzach,
Diese b e d e u t end e Red u c I. ion der a u f- und 1'1 b-
z u s te i gen den H ö he n fiir den Durchzugs" d, i. den Haupt-
verkehr der Tauernbahn halte ich für sehr wesentlich.
Es mu s doch Jedermann einleuchten, dass eine Bahn , die
vor Allem dem Verkehre von Massengütern aus großen, ent-
fernten \Virthschaftsgabieten dienen soll, diese GUter nicht auf
mwegen auf- nnd ab teigen las. en soll, blos um in einem 'I'liale
von geringerer Bedeutung (hier das oberste Murthal) bei einem
unbedeutenden Orte (:1.. Michael im oberen Murwinkel, nicht zu
verwechseln mit St. Michael bei Leoben) den leichteren Anschlu s
einer Xebenlinie in Zukunft zu ermöglichen. Was aus dem oberen
, Iurthale, ö tlich von diesem . t. Iichael, dann von lauterndorf
und Tarn weg an die Tauernbahn gelangen soll - die e immer
nul' geringen l'ercente des ganzen Tauernbahnverkehres -, das
wird doch wohl bes el' durch eille kur;~e, im Zederhllusthul selbst
an cbließende, mit geringen Kosten zu erbauende 1 ebenlini ge-
lei tet werden können ; es wäre aber unrichtig, die Hauptbahn
elb I. so tief hinabzufiihren und alle Lasten des ganzen 'rauern-
vPl"kehre die es nebensächlichen Umstandes wegen, noch dazu
auf einem Umwege, z we i III a 1 Höhen er teigen zu lassen; de .
halb er cheint die e Modification des Projectes der Ebener Lini e
gewi s gerechtfertigt.
Dab ei darf aber weiter gegeniiber der Gasteiner Lini e der
ehr gewichtige Vortheil nicht übersehen werden, da s die Bahn
im ganzen langen Lieser- und ZedCl'hausthale ganz im 'fhule oder
doch sehr nahe dem 'rhalboden gefiihrt ist und deshalb di Ol't-
charten di B l' Thlller und der angrenzenden Seitenthliler und
Gebiete von der 'rauernbahn einen Nutzen haben, weil die
'tationen e ben 1e ich t zug ä n gl ich s i n d, wllhr llnd, wie
wir ge ehen haben, die weitaus längste • trecke d r tiasteiner
Linie, besonders das ganze Miillthal hinab, wegen ihrer hohen
Lage über deI' Thai ohle derart unzugänglich ist, dass sogar schOll
an eine "e i g en e Au f z u rr _ A n lag W fiir den Haup tort
Ober-Vell ach all en Ern te g dacht wird, UIII den elb n mit e i n er
230 m höher liegend en B a h n ta t i 0 u zu verbinden.
Auch im Bau e bieten elb tred nd die langen, nah e dem
Thalboden geführt n . t rec ken der Ebener Linie ungleich wenig I'
Schwi erigk it en al ,die lan gen, hoch üb er dem 'I'h ale an den
st eilen Hängen geführten ltr cke n der Ga te iner Linie.
Gleich ober Gri im Zed erhau thale i t n eh dem Re-
gieru ng pr ojecte der Tauerntunuel projectirt . Ei w: I' n~n m Ö g-
I ich, mit einer ge ringe n W eit rführung der Bahn im Thale
selbst den Tunneleingang um kaum 40 m höher zu verlegen und
damit die 'I'unu ell äug hr we entlieh, d. i. auf ca . 76 50'~ zu
kürzen, gegen 711 111 na ch der Regiernn vorluge . A11eJ'(hu~
würde dadurch wieder ein Bru chtheil d I' ben er wi hnt n, weniger
zn ersteigenden Höhen verl oren gehen, aber u m di e e n Pr eis
der wes e n t I i ch e n K ii I' z n n g d e u n t el' a l l e n U m-
ständ en k o I. pi cli g en Haupt-Tau erntn n n e l ,
bei gl eich7.eitiger 0 wesentlicher Kürzung der g alllluten Bahn
um fast 51f., km , dürft e die er . ' achtheil hi I' wohl in Kauf ge-
nommen werden können.
Die Ge ammtl nge d r herzu te lleuden Tunnel der ganzen
Bahn i t bei die er Ioditi cati on unzef hr 0 eroß al jeue de
Regierung pr ojeete j der Tauerntunnel wird kürzer, der Kat eh-
bergtunnel länger, kommt aber in be er ge ologi ehe chicht 11.
elbst bei der Hinaufrückung de Alp nmnn 1 1lI11 4~ m,
wie eben rwäunt, wiird 11 doch noch imm I' üb I' 100 m welliger
Höhe al na ch der offici 11 n 'I'race n ch beiden Richtung 'n,
ord- üd und umgek ehrt , zu I' teigen ein. ( iehe den Vergleich
der beiden Fig. 4 und ö.)
o wie der Kat chb rgtuuuel fällt auch der Perronu-
Tauerntunnel mit ca, 14 "/~() nach 'o rde n ab, und dur~h­
zieht nunmehr die Bahn mit 25'5 "/0" Vef 11e da Plel'
Iingbach- uud ober Eun thaI bi zur tatlon Reitdorf in 87571i
Seehöhe. welch e tation berufen wäre, einen äuß erst giinstig ge-
legenen Knotenpunkt d I' e l e r Hau p I. 1 i ni e n zu bilden, .
Die tation H e i t d 0 I' f ca . '11/,) km von der tauon
Eb en der Linie Bip.chofshofe;-Rad tadt entfer nt und 20 11/
höher als Eben gel gen, f. Ilt an da Ende des obere n Eond-thale , dort, wo diese an der iid-] ordrichtung gegen Rad ta I.
hin in die Richtung nach 0 ten iib rgeh. Die e giinstig Lage
gerade i t e , welche dort in d I' tation Reitdorf di chaff'ung
ein er ganz au gezeichneten, Ur die größt n, au ch militäri chen.
Anforderungen g eigneten JIaupt-Tauernstation fdl' a r e 1
Hau p tl i nie n ermöglicht.
Die drei Lini n ind folg ende:
A. Der dlreote Ans ohlulB naoh Sa]zbnr g nnd nordwestlioh
naoh B ay ern.
Von der tation R itdor führt di Bahn zunäch t zur be-
stehenden tation Eb n hinab - damit die " Ebener-Taue~n)
linie " endigend. (iehe Kart Fig. 2 und Fig. 6 uud .
Die erste die er dr ei Hauptlinien wäre al 0 die ü b ~ I'
E b en da Fr i tz t haI hin a b f ü h I' nd Linie nach a z·
burg. Da aber die be teh end Bahn Eben -Bi ~hof hofe.u IV ~ ~
dieser letzter n tation nach Ud n hin abbi gt, lUd m ~.J ~IJ~ h
hofen vom An gange des Fritzthnles in da alzachthal sn ( I C
. . . 11' I r t 0 würde ehegt, während alzburg b kanuthch nÖl"( IC I le , 1 I'
ich empf hlen , Y 0 r di er Abbi cgung. al 0 vor d m T.unue, .vf.e
Bi chof hofen, noch Im Fritzth 1 \Ditt l:t ein I' B.tl'1e~ \\r~ie
die eigentliche Hauptlinie dir ct nach 1Torden, da 1 t dIe "BIan
11' ß D' bedingt dengegen • 1'1 I z b U J' g dort • nzu c I I n. I • flthr
einer nur ~'8 kill lang n 'tr k g gen' 1'f n hm, unge
dort wo j 17.t die tmBe na h di 1Il rt e hinabfiih;t.
, d 1 d \ Bog n-Erspart wird hi durch d I' groB JJ1weg ur I d
dreieck nach Bi chofshofell hinab, zuer t nach ihlen und a\nnb' zur i n·
wied I' zurück die Str ke nl)rllIich g rr n W 1'1 n I b
F' · tl 1 hera-chlu teile d I' rw hnt n dir ct n, vom rItz 1 . 1
kommend n Il uptlini in d I' l'i htung agen, alzburg. (Ie 10
Fig. G, auch Längenplofil Fig. in 1'1'. 3.1.)
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Fig. 7. Flügel zum Anschluss der Linie Radstadt·Selzthal an die Ebener Tauern -
lin ie. Bahn·Verbindungen bei Reitdorf und Eben.
V on Tri e s t b i s S e l z t b a l beträg t der Weg, t rotz
aller mit 0 hohem Aufwande von Ko teu geschaffenen südlichen
Linien, iiber Gürz - As Iing und Klagenfurt 419 km, während
über die so gekürzte Ebener Liuie via Reitdorf und der ganzen
Ennslinie hinab bis Selzthal der Weg von Tri est nur 41 8 10/1
beträgt, Das heißt : für die tation elzthal und von da aus
für alle nördli ch gelegenen Orte an der Enn linie, sowie gegeu
Amstetten hin wär e al 0 eigentlich der Bau der südlichen
Kürzungslinie Bärenthal-Klagenfurt gar nicht nöthig. Denn
auch ohne diese Linie gestaltet sich der W eg von 'I'ri est über
die gekiirzte Ebener Linie fast genau gleich lang, nämlich auf
418 km , gegen 419 km des officiellen Pr ojectes.
Damit aber soll durchau nicht ge agt werden, da die
Linie Bllrenth al-Klagenfurt, die nicht nur Klagenfurt
und das ganze unter e Kärnten be ser mit dem Süden verbind et
und befriedigt, sondern auch die Distanzen gegen St, Michael
auf der ganzen Rudolfsbalm hinauf und selbst über Druck a. d.
3Tur hinaus nach 1 Tordo ten kürzt, ent behrlich wäre.
o gün tig diese südliche Linie al 0 fiir alle di e s e
Relation en sich ~e taltet, s 0 wen i g Wer t h ha t s i e f ii I'
di e üb e I' e I z t h a l hin au s nöl' d I i ch gelegenen
Gebiete bei Herstellung der gekürzt en Ebener Linie.
Nur er s t d u r c h d en B au e i n e r z w e i t e n Tau er n-
I in i e, n II rn l i ch a u c h d er R o t t e n m an n er Li ni e, 111 i t
d em Auf w a n d e v on w e i te l' e n 40 M i II i on e n Kr o n e n
würden 18 km von dem fatalen Dreieck : Unzmarkt-e-I t , Michael-
Selzthal für alle Relati onen von da aus gegen •Torden gekürzt
werden können j aber no c h I an gen ich t 30 kill, wie dies
durch meinen sogleich zu erörte rnden Vorschlag ermöglicht wird.
( iehe auch nochmals Fig, 3,)
Und nun kommen wir an die d I' i t te Hau)l tl i ni e,
we I ch e . v 0 uRe i t d 0 I' f n a c h 1 Tor d en, be 1. i e h u n g s-
w e i s e N 0 I' d o s t e n z i e h t, U 111 d er e n t will e n d erg a n 1. e
Vorschlag, die Ga t einer Linie fallen zu la s s en
und ie dur ch di ese s o g ekürz te Eb eu er Lini e zu
er etzen, g ma ch t wurd e. Da is t je ne überaus
wi chtige Bahnv erbindun g, fü r w elche e be n di e e
Eb ener Tauernlinie, wi e s ch on g e agt d en . ch l üs se l
bildet. '
Sie i t in \\"ahrh eit jene ge ucht e, aber nicht gefundene
kürzeste Verbindung - nach Iuner-Oesterrelch - nach Li n 1.
und TI ö h m e n.
•!
I
Ilt lllDO 0
~1::i 'q ,1
Eig. 6. Flügel zum directen Anschluss der
Ebener Tauernlinie nach Salzburg.
f Wer[~n
Die Gesammtlänge der Bahn-Verbin dung von 'I'riest übel'
Spital an der Drau durch das Lie er- und Zederhau sthaI und
iiber 'Werfen hinab nach alzburg mit den hier vorge chlagenen
rnotiviJ'ten Kürzungen würd e unter Zugrundelegung der gl e i e h e n
B er e chn un g d er T a r i fl ll n g e n wi e fiirdas offi cielle
P ro j e c t*) (auch für die Str ecken Eben-Werfen mit 25 km ,
I;t.att mit 17 der officiellen Tarife) lnsge ammt 415 T al' i f-
ki lometer lang s ein, g e g en 414 d er G a s te i ne r
L i nie, das h e i Ll t d er W e g Tri e t- a l 1. b u r g u n d
n a c h Bayern hinaus i t al so auf d er 0 g e stal t et en
E~ ener L i nie so l a n g wie j en er auf d er G a s te i n e r
L I nie.
mleee 0
l+ti'l"fll
Würd e die Gesammtlänge, 0 h n e den obener wähnten Zu-
S?hlag, auch fiir die Strecke Eben - \\"erfen gerechnet, so ergäbe
sl.ch der \V eg Tri es t-. n 11. b u r g über die gekürzte Ebener
LInie mit nur 407 '1' n I' i f k i 10m e t el'. Gegenwärti g beträgt~el' Weg 'rriet-. alzburg CG2 Tarifkilom t r, die Kürzung
Ist al 0 248 km oder nach der zweiten Rechnung 255 km wovon
7~ km auf die Kürzung durch die üdlichen Linien von Triest
bIS Villach entfall en. (Siehe auch die Tab elle in 1 I '. 34.)
Der Einwand also, dass die Gast iner Linie - kürzer ei als
die Ebener Linie, i t demnach nicht 111 hr zulä ig.
1:. Der dlreete An.ehlu B, östlich, nach dem Enn.thaI,
nach RadBtadt-Selzthal.
~ie zweite Linie, die von Reitdorf im oberen Enn thale
ahzwelgen würde, ist eine nur kurze Bahnverbindung n a c h
Osten ZUIll d l r e c t e n An c h l u . d I' Ennslinie
;,Had tadt- elzthnl- an di Tauernbahn. [Siehe Fig. 7.) ie
Ist nUI' circa 2';) km lang, leicht herzu tell n uni bezweckt blo
eventuell Transporte von Osten lIU dem Enn thal e herauf direct
a~lf die Ta uernlinie südwärts leiten zu können, hat also mehr
eine militärische als mercantil c Bed utung,
f Es sei be l dieser Gelegenheit hi I' hervorgeltob n, da zu-
olg, des friihe r chon erwähnten, 0 iiberau uugün tig en
.D r 'leck : nzmarkt- 't. Iichael- elzthal d r Rudolf bahn für
Jede iid'l Tord.Vel'bi ndung, also auch fiir die I'yhrnbahn der von
der Re . . I V '
.. gierung 1Il (01' or lago so oft betonte '" eg nach Jnner-
o telTeich - in die em Falle kann hiemit elb tredend nur die
Hudolf8bahn nach Oberü terr ich und Böhm n gemeint ein -
g~?\ln ii b er der Ebener Lini und ihrer ErglhlzuutJ' ä u ß e I' s t u n-
~1 n t i g s ich g e s t a l t 1.
I' *) D, i.: filr alle Strecken von 0-150/ 00 teiguug i t bekanntlich~le Rnulitnge = der Tari fläng e ; von 150'00- 300100 teigung wird 500/d·U 8ch la~ zur Baulänge mehr gerechnet, ~I 0 die Ilhfache Bnnlänge ::
er Tartflänge ge etzt.
•
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Aus der Regi erungs vorl age g eht klar hervor , da ss dieses
Ziel er stre bt wird. Theilwei se wir d es auch erreicht. Vor All em
durch die K ürzung mitte1st der L ini e A s s l i n g -K 1 a ge n-
f u I' t. lit der Rudolfsbahn wird die ses Ziel aber nur für di e
Re la t ion bis h ö c h s t e n s Selzthal einerseits und in der Ri ch-
tung Leoben-Brnck erreicht .
• T i ch t a b e r g e g en L in z und B ö h m e n h in,
auch ni c h t dnr ch di e K ü r z u u g mitte1 st d er
P yhrnbahn j ja se lb st d u r c h de n B au d e r
R o t t e 0 m a 0 n e I' T a u e rn I i n ie u n d d er P y h r o-
b ahn, al s 0 mi t e i n e m M e h r auf w a 0 d v on 40 Al i l-
I i on e u Kr o n e 11, w Ü I' d e d er W e g 0 a c h L i n zo o c h
i m m e I' u m 12 km 1 ä n g er sei n n I dur c h di e n u n-
m e h r wi e f olg t b e s chri eb en e Bahn v erbindung.
( chlu 9 Iolgt .)
Der ßallki-)[otor und (He Wiil'lllClllotorcll.
r OD Emil Schlmßll ck, Ober-In genieur in Budap t.
(Fortsetzung zu Nr. 32.)
Gr ößere Motoren, die mit menschlicher Kraft schwer oder
üb erhaupt ni cht in Bewegung zu set zen sind, müss en mit beson-
deren Anlassvorrichtungen ver sehen werden. Es gibt sehr viele
der ar tig e Const r uctione n. Eine oft anaewendete L ösung war der
Antrieb mit comprimirtem Ga . Das W esen des eIben be teht
bek an ntermaßen darin, das s man, nachd em die Kurbel des Motors
in ents prechende Stellung gebracht worden ist, unter hohem
Druck s tehe nde Gas in den Cylinder führt, dessen während
ein es Hubes gelei tete Arbeit in den chwungrädem lebendige
Kra ft aufhäuft, welch e bei offenem Compressionshahn (der elbe
i t circa in der Mitte de Hnb es angebracht) die Compres ion -
arb eit überwindet und den Motor bis zur ersten Zündung in
Bewegung hält.
Beim B ank i·~IotOI·, dessen Ansicht Fig. 9 bietet, wird ,
abge ehe n von dem ers ten Anlassen, die Gascomprimirung von
der Ma chine elb t verrichtet, und zwar so, das während der
Explo ion ein Theil der Ga e durch ein am Motordeck el ange-
brachtes Ventil in einen Behälter, welcher im Maschinenhause
unwei t de Motor s aufgest ellt ist, einströmen kann. In der lIitle
des Cylinderdeckels i tein vertical er Canal eingegos en, de . en
Oeffnuug bei dem in Fig. 1-8 skizzirten Motor mit einer Schraube
ver chlo en ist , weil er mit der Hand in Betrieb ge etz t
wurde. Die Anlas vorrichtung, deren Construction aus Fig. 10-14
ersichtlich ist, wird auf dem Cylinderdeckel mit vier Schmuben
derartig befestigt, dass das Ventil F mit dem vorh er bezeich-
net en Cana l communi cirt. Diese entil schli eßt da ylinder-
vol umen vom Anlas -Ga beh älter ab. Das Ventil , de en
' ta nge E durch die Theil e Jj und C gefiihrt wird, i t
durch ein e Feder ständig auf seinen Sitz gepresst. Der
untere Theil der Führung, der zumeist der hohen
Temperatur der durchströmenden Gase ausgesetzt ist,
wird von auß en gut mit Was er gekühlt. Der Körper .A
i t nämli ch hohl angefertigt, und diese Höhlungen sind
mit dem Kühlwa erraum des Cylinders verbunden.
Wenn während des Functionirens des Motors bei der
Explo ion ein größerer Dru ck entsteht wie der im Ga s-
behälter herrschend e, 0 öffnet sich da Ventil auto-
mati eh, und die Ga e tr ömen au dem Cylinder in
den Behälter , Die e Ueber tr ömen dau ert so lange an,
bis ich der Druck im Behälter derartle steigert,
da er mit dem auf das Ventil wirkenden F ederdruck
den im CylinJer entstehenden höchsten Druck ausgleicht.
Wenn nun der Behälter angefüllt i t, so wird das Ventil
durch die chraub e C fe t auf sein en itz niedergepre t
und dadurch die Verbindung zwischen Behälter und
ylinder gelö t. Das Nied erschmuben der chraube C
geschieht vermittelst des Heb els D durch des en Drehung
in hori zontale r Ri chtung. Die Fiillung des bei den Ver-
uchen gebrauchten, 60 I fassenden Behälter hat circa
-12 Minuten gedauert. W ährend dieser Zeit erhob
sich der Druck auf 30 Atm, E i t selbstverat nd-
lieh, das die zur F üllung nöthige Zeit von der Be-
la tung de Iotors abhängt, weil die F üllung nur während
der Explosion geschieht, und deshalb dauert dieselb e
bei leichterer Bela tung , wenn viele Aus etzer vor-
k ommen, län ger al bei größer en Bela tu ngen. Auße r de m hän gt
die Zeitdauer au ch vom Durchmesser de Ventils ab.
Das Anlas en des Motor ge chieht nun folgend ermaßen.
Nachdem man die Kurbel in die ent prec he nde Las e gebracht
und die Hand chraube n der 'Va er- und P etroleum-Zer täuber
gehörig einge tellt hat, lockert man die Schraube C durch Um-
drehung de Hebels D in horizontaler Richtung und befreit so
das Ventil F. Indem man nun den Hebel D in verticaler
Richtunc nach aufwärts bewegt, erhebt man da Ventil Fund
hält e so lange offen, bis der Kolben an da Ende de Hub es
g elangt ist. Zufolge dies er, eine r voll tä ndige n Füllung ent -
sprechend en Arbeit setzt sich dann die Maschine in der früh er
beschriebenen " "ei e in B ewegung. Im Verhältnis zu der ver-
brauchten Ga menge verringert ich der Druck im Beh älter- E
hängt von der Größe de Behälters ab , wie oft man da Anla en
Fig.9.
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Kurbelwelle mittelst einer end-
losen Schra ube getri ebenen
Hubzähler abgelesen. Mit der
Kurb elwelle war durch Rie-
menübersetzung ein Ta cho-
graph verbunden, der die mo-
mentane 'I'ourenzahl anzeigte.
Der Controle wegen wurden
von Zeit zu Zeit auch Messun-
gen mit einem gewöhnli chen
'I'our euzähler vorgenommen.
Da der Durchme ser des
Schwungrades sehr groß war,
konnte man die Versuche
2-3 tunden fortsetz en, ohne
dass sich derselbe übermäßig
erwärmt e. Außer der Touren -
zahl wurde auch die Zahl
der Füllungen vermittelst eines
durch Hebel mit dem Aus-
puffventil V61 bundenen Zählers
gemessen. Weil das
Auspuffventil während
der Aussetzer in Ruhe
ist , regi strirte der
Zähler die Aussetzer
nicht.
Die indi cirte
A I' bei t konnte man
aus zwei Gründen nicht
, ab olut genau be tim-
.- _ .- - - _.- _._ ._.~. -. men. Erstens deswe-
1;-~~rn'JL.IL.;..l:.l'-" gen, weil man den
Indicator mit dem
Kurbelmechanismus
nicht in feste kine-
matische Verbindung
bringen konnte, so dass die bei der großen Tourenzahl
der Maschine aufzenommeuen Diagramme nicht ganz genau
waren zweitens dOeswegen weil nur von Mittelwerthen, aus
, , d . 1
mehreren Diagrammen genommen, die Rede sein konnte, a. SIC 1
die Diagramme nicht gegen eitig deckten. Der Grund dieser
letzteren Erscheinung beruht darauf, dass das T i vea~ ?er
Flü igkeit in den Zerstäubung röhrchen nicht ganz stabil Ist,
weil die Fl üssigk eit nur dann in da chwimmergefäß einströmt,
wenn die Nivenudiffereuz der Flüssigkeit genügend groß ist zur
Ueberwiuduug der bei der Bewegung des chwimmers und des
mit ihm verbund enen kleinen Veutils entstehenden, wenn auch
geringfilgigen aber dennoch Einflu s ausübenden Widerstände;
theilweise aber darauf, da s in Folge des Wechsels der im
Cylinder herrschenden Temperatur sich die eingesaugte Luft· und
Heizmaterialmenge auch ändert. Jedenfall konnten die Diag-ramme
dazu verwendet werden, um Aufklärung bezüglich der im Cylinder
herrschenden Drucke zn geben.
Bei den Versuch en die wir unter Mitwirkung des Brüsseler,
Ingenieurs Herrn M a t h ot au führt en, beniitzten wir auch den
von diesem Herrn con truirten 'Explosionsme ser zur Beobachtung
der Höhe der Drücke und de regelmäßigen W echsels der Sauger
und Aussetzer. Die er Apparat be tand ans einer' 'Valze von
größerem Durchmes ser, welche durch bin Uhr werk lang am um-
gedreht wurde, und auf welche ein Indi catorbleistift die Dia-
grannne ununterbrochen derart zeichnete, dass dieselbeu j e nach
der Einstellung des im Treibwerke des Apparates befiudlichen
Regulators nur 1-3 1111/1 lang waren. 0 kamen auf ein Blatt
Papier 140-1 50 Diagramm e regelrecht eines nach den anderen,
die ein chöne Bild der Größe der E:plo ionen und des Wechsels
der An8 etzer und auger gaben. Ein olches, der vollen Belastung
des Motor entsprechendes Diagramm theil en wir in Fig. 15 mit.
Zur M e s u n g d e 8 B en z i 11 und des e i n-
g e s p r i t z t e n 'V ass er s war en owohl der Beuzlu-, \\:ie
I
Fig.10-14,
c
wiederholen kann, wenn es das erstemal nicht gelingt . Bei .den
Dimensionen des zu den Versuchen gebrauchten Behälters sank
der Druck bei jedem Anlas en um 2-3 Atm. Durch mehrfach e
Wiederholung des Anla sens sank der Druck im Behält er so
stark, dass die während eines Hube cewonnene Arbeit nicht
_ °
genugend war, die chwungräder mit 80 großer Geschwindigkeit
Z~I bewegen , dass die Compre ionsarbei t überwunden, bzw.
die •Iaschine bis zur ersten Ziindung in genügend raseher Be-
'~~gung erhalten werden konnte. Bei entspre chender Geschwindig-
keit kann man wohl während der Umdrehungen noch eine Füllung
geben, aber in der Regel gelingt die nicht , Man darf al 0 die
Dimell~ i onen des Behälter, nicht zu klein wählen und muss
dafii r sorgen, dass mall im Bedarfsfalle den Druck im Behälter
eventuell mit einer Pump e auf die nothwendige Höhe bringen
kann. Wie ersichtlich, ist also blos die Bethätiguug de Hebels J)
Zur Ausführung aller bei der F üllung des B hälters und beim
Anlas8en des Motora vorkommenden Operation n nothwendig,
wa eine jedenfall s ungemein gün tige Lösung dar t ellt.
Versuche.
Wir führt en mit dem B an k i·Motor in dem Versuchs- aal
der Motoren.Abtheilung der Firma G a u z" 0 , in Budapest
1I101ll\te hindurch sehr eingehende und viel eitige "ersuche aus.
I m Nachfolgenden wollen wir un mit d nselben etwas eingehender
beschäftigen. Diese Versuche dehnt en sich besonders auf die
Messung der effectiven und indicirteu Arb it, weiter auf die
Mes. ung des verbrauchten P etroleums und de eingespritzten
, Va ers, sowie der zur Kühlung gebrauchten \Va ' ermenge und
der T nnperatur, endlich auf die Beobachtung der Gleichmäßlgkeit
de s Gange und die Richtigk it der Regulirung au .
Zur Mes ung der eff ectiv en Arb eit teilten wir auf
die beiden Schwungräder je eine ich aut omatisch regulirende
B I' a u e r'sche Bremse. Die Tourenzahl wurde von einem von der
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der Wa serbehälter auf eine \Vage gestellt und durch ein I
langes, bieg ames Rohr mit dem Motor verbunden. Diese Ver-
bindung konnte aber kaum das freie pielen der Wage beein-
flus en, denn der schädlichen 'Wirkung dieses minimalen Ein-
flu es kamen wir dadurch zuvor, dass wir die Messung der-
artig ausführten, da s wir abwarteten, bis die Wage bei einer
gewissen Belastung ins Gleichgewicht trat, dann beispie l weise
I kg vom Gewicht wegnahmen und die Zeit maßen, welche ver-
lief, bis die Wage wieder den Gleicbgewichtszustand zeigte. So
war da Verbindnng rohr im Augenblicke beider Me sungen
relativ in die eIbe Lage im Verhältnis zur Wage gebracht
und übte immer den eIben Einfluss auf die letztere, so dass die
Genauigkeit der Re ultate nicht beeinflusst werden konnte.
Die Messung der K ii h 1was s e l' m eng e führten wir
mit Hilfe eines auf eine Brückenwage gestellten Behälters aus,
welcher genügend groß zur Aufnahme der zu einem Versuch
nöthigen gesammten Kühlwa sermenge war. Die Temperatur des
Was ers maßen wir vermittelst direct vor und hinter dem
Motor in das Einst römungs-, resp. Ausströmungsrohr eingeführter
Fig. 15,
Thermometer in kurzen Zwi ehern äumen (bei einem Ver uch
alle 3, bei ander en all e 5-10 ~Iinut en). Vor j edem d~n
einzelnen Belastungen ent prechenden Versuch regelten WII' die
Kühlwassermenge derart, da s die bei den ver chiedenen Ver-
suchen geme senen Temperaturen beim Ein - und Au strömen
möglich t gleichmäßig waren.
Die so durchg eführten Ver uche be tätigten die Re ultat e
der theoreti chen Prüfungen und die auf Grund der eIben auf
den B {\ n k [, Iotor gesetzten Hoffnungen. chon die Me ~11D,gen
nach der er ten Inbetrieb etzung ergaben 50 außerordenth.che
EI folge, da dieselben ich auf rund der bei pAteren ' er-
suchen gemachten Erfalu ungen , bei ganz nnwe ntlichen
Aenderungen, nUI' in sehr geringem Iaße gün tiger ge talten
konnten . Der Motor blieb nicht nur in Bezug auf ein Function -
princip, sondern auch in allen einen Einzelheiten absol,ut.
derselbe wie beim ersten Versu ch. Dieser Um tand beWeist
sowohl ' die Richtigkeit de Princips, wie der on tructlon und
ist besender charakteri tisch wenn wir in Betracht ziehen,, .
wie viele Umwandlungen neue Principien und Con truetlOnen
während der Zeit der er ten Ver nche durchzumachen pflegen,
so da s bi weilen die chließliche Ge talt der Con truction nur
sehr wenig der er ten Ver nch ma chine ähnelt .
Außer un eren Privatver nehen ind auch mehrere offi-
cielle Versuche mit dem Motor gemacht worden. Unter Anderen
unterzogen Her r Prof. Edm. J 0 n ä. s von der Budape tel' t echni chen
Hoch chule und der Directo r de ungarischen technologi chen
MuseulIls, Herr Otto 'I' abo r k y, sowie Herr Profe 01' 11 C Ye r
au Gött ingen den Iotor eingehenden PI üfungeu. Profes 01'
M e y e r beab .ichtlgt, die von ihm con tat irten Re nltat dt'm'
nächst in der • Zt ehr. d, Ver. D nt eh. Ing." mitzutheilen.
UD er m Zwecke am be ten ent pricht die ~littheilung der ,,~n
J 0 11 ä s und Tab 0 l' k Y con tatirten Ver uch re ultate 111
tab ellari eher Zu ammen teIlung.
Die Re nltate der Tab elle I stammen von Versuch 11 mit,
einem 20 P Ban k i-Motor her.
•
Tabelle I. Uesultate der Versuche mit dem neuen U.inkl -Motor .
Laufeud e Kummer des Versuch es tl 1lt IV v
?
?
2
210'7
23 '0
21'
13'9
52'0
?
111' 0
1'0·13
4'635
1 : 3 '00
16'5
46
O'72!18
10179'0
1
210'50
4_'65
40'02
14'6
52'
193'7
171'2
2'677
6'239
1: 2 ' 33
111 ' 0
3n
'21
O': l26
0 '760
2:1' 5;: t
0'729 I
10179'0
3319
919
1
209' 3
60 ' 12
5,'30
14'6:>
50 '4
257 '9
1 5'8
3'934
11' 094
1 . o . 2
16'5
42
1:> ' O:i
0 '261
0 '737
rr t :l:i
0'729
10179'5
26:>7
626
1
209' 67
74'68
71' _3
14'0
44'2
428'6
195'6
4'862
16' O:!,l
1: 3' 30
16'5
44
20' , 0
0 ' :!:l:i I
0'774
20' , OH
o 72!l
10179 '5
2392
639
2 ' ()
2
209'13
91'44
7'44
14'4
49'6
357'5
195'0
0' 53
28'346
1: 4' -1
16'5
45
26'3
0 ' 221
1' 075
1:-1 ' ij:>:>
0'7211 I
10179'5
2250
4 8
td.
%
k9
kg
r
kg
kg
kg
%
o
C.O
kg
o.»
k9
kg
Dauer des Ver nches
Tourenzahl pro !Iinute
An angerzahl pro Iinnte ,
Verhältni der An augerzahl zur Au puffanzahl .
Mittlere Temperatur de Kühlwasaers beim Zufluss
n Abflu
" " " "Verbrauch an KIlbiwas er pro tunde
Mittlere Temperatur der Auspuffgase
Verbrauch an Benzin pro Stunde .
n II Einspritz-Wasser pro tnude
Verhältni de Benzin- und Wasserverbrnucbes .
Höch te Compre ion pannung
Höch te punnung wähernd der Verbrennungsperiode
Gebremste Arbeit lei tung
Benzinverbraucb pro eff. P -'·Strl , .
'Va erverbranch n n II
Kühlwas erverbrauch ; " n n
Specif ches Gewicht des Benzins bei 150
JIeizeffect de Benzins . Calorien
Wärmemenge des pro P - td. verbrauchteu Benzins . Cnlorien
Verlust an Wärme durch Kühlwar ser pro td. . Calorien
Verhältnis der vom KIlbiwas er abgeleiten Wnrme zur Ge ammt-
wärme ...
\'erbl1I tni der zur effectiven Arbeitsleistung verwendeten Wärme
zur Gesummtwärme ,
Hiezu ei noch bemerkt, dass die das G1llhrobr heizende Lampe pro
nicht berücksichtigt wurde.
, bi er Tsbplletuude circa O'19/;9 Benzin verbraucht, wa In 0 ig
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Wenn wir den Benzinverbrauch pro Pferdekraft und tnnde
mit F, die Zahl der efTectiven Pferdekräfte ab er mit Ke be-
zeichnen, so ergibt
1 ._ .- ·
B
;1
Fig.16.
(F- oc) Ne = ß
h 1PStIL' _
I o~·;'" \ ·asse",\·erb r,~':~., pt' 1 0 714-
I
~ I
.
00 1
lö 'l)Z__
Die MaBe de selben in d folgende:
Cylinderdurchme ser 250 11I11I,
Hub ,_ . _ . 400
Cylindervolumen . 19' 65 I,
Compresalonsrauru 2':23 r.
Gesammtvolumen 21' n
daher Compressionsgrad 9 '81 "
Länge der Pleuel tange 1'1 111,
Durchmesser der chwungräder _ 2'5 " '
Das Compressionsvolumen wurde so gemessen, dass der in
der höchsten Stellung des Kolb ens über dem Kolben befindliche
R nun durch das Saugventil hindurch mit Wasser gefiillt wurde.
Der besseren Uebersichtlichkeit wegen haben wir die auf
den Benzin- und Wasserverbrauch sich beziehenden Daten der
'l'abello in de m Diagram m F ig. 16 zusammengestellt. Auf die
Abaclssenachse sind die efTectiven Pferdekräfte und auf die
Ordinatenachse der gesummte Benzin- und Wnsserverbrauch
per Stunde aufgetragen j wir haben auch die Curven des Ver-
brauches pro Pferdekraftstunde eingezeichnet. Die Curve des
Benzin-Verbrauches pro Stunde i t fast gerade, Der im Nach-
stehenden auszuführeuden Berechnungen wegen ersetzen wir
dieselbe factisch durch eine gerade Linie. Au dem 0 gefundenen
Gesammtverbraueu rechnen wir umgekehrt deo Pferdekraftver-
brauch und die Füllungszahl. Bei Berechnung der letzt er en
nehmen wir an, das die AIittelwerthe der den ausgerechneten
Füllungen entsprechenden Indlcatordlagramme gleich sind den
llittelwerthen der dem factischen Verbrauch ent prechenden Dia-
gramme, So finden wir auf Grund einer einfachen Proportion
die Zahl der Füllunzen. Da s wir damit keinen wesentlichen
Fehler begehen, brauchen wir nicht de Weiteren auseinander-
zusetzen.
Auf dieser Grundlage erhalten wir die folgenden Resultate:
Tabelle H .
Fortlaufende Nummer' des Versuches
11
I 11 I m IV I V
Tourenzahl per Minute} T b 11 I { 209-13 209'67 209'83 210'5 210-7Effective Pferdekraft aus a e e . 26'38 20'70 15-05 8'21 -
Anzahl der Sauger pro :mnute 91'44 76'948 62'522 45'064 24'106
Anzahl der Aussetzer ]11'0 Minute 13'125 27-887 42'393 60'186 1'245
Benzinverbrll.uch pro Stunde . k9 5'853 4-925 4'002 2'884 1'543
Benzinverbrauch pro Pferdekraft und tunde • k9 0'221 0'238 0'266 0'351 -
Die Differenz zwischen dem factischen Verbrauch per Pferdekraft-
stunde und dem berechneten Verbrancbe in . ,010 0 -1'2 -1'9 -7'3 -
Die letzte Rubrik zeigt, da s die Sub tituirung durch die
gerade Linie die Resultate immerhin verschlechtert, aber in
Anbetracht der Geringfiigigkeit der Differenz können wir die-
selben als Grundlage un erer weiteren Berechnungen beibehalten.
Der Brennstoffverurauch pro Stunde und Pferdekraft ist
beim Ban k i-Motor sehr gering, was den gün ti gen Gesummt-
effect der Maschine beweist. Dies ist klar ersichtlich aus der
letzten Rubrik der Tabelle, wonach die er Motor einen circa
zweimal so großen T heil der Wärme zur Arbeitsleistung ver-
wendet wie die gewöhnlichen Benzinmotoren. Der Verbrauch der
letztere n schwankt zwischen 0'5-0'61, was einem Verbrauch
von 350-450!, pro P ferdek r a ft und tunde entspricht. Bevor
wir zur weiter en Prüfung des ElTecte iibergehen, wollen
wir einige Bemerkungen zu der Gestalt des Diagrammes iiber
den Ve rbrauch an Benzin pro Stunde und Pferdekraft machen.
Die Linie ähnelt einer Hyperbel, de ren Achsen mit den Coordinaten- I
Achsen einen Winkel von 45° bilden, deren eine A ymptote
mit der Ordinatenachse, deren andere A ymptote aber mit der
Abscissenachse parallel, außerdem in gewi er Entfernung von
der let z ter en ist ,
die Gleichung der Hyperbel, weshalb man F in der Gestalt von
ausrechnen kann. Zur Bestimmung der Constanten a: und ;~
stehen uns jetzt 4 den ver chiedenen Bela tungen entsprechende
Gleichungen zur Verfügung. Wenn wir diese Gleichungen au
den ersten vier Rubriken der Tabelle Ir aufstellen und je zwei
und zwei zusammenfassen, so erhalten wir 6 Paar Lineargleichungen
mit zwei Unbekannten. Wenn wir daraus je den Werth von '1
und ß berechnen, erhalten wir folgende Resultate:
aus I und Ir: '1. = 0'159 j ß= 1-634
"
II
"
III: '1. = 0'163; ß= 1'543
,. III ,. IV : oc = 0'164 i ß= 1'535
"
I n 1II:'1.=0-161j ß= 1'577
r I
"
IV:a=O'162 j ß= 1'549
"
II
"
IV : '1. = 0'164 j ß= 1'537
im Mittel '1. = 0'162 ; ;~ = 1'562,
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d die Regulirung d~S
uffvenulindem da u P
also die Formel des Benzinverbrauche pro Stunde und Pferdekraft
F = 0'162 + 1;62
6
Be onders wichtig ist der Umstand, dass der Ban k i·
Motor bei Vollbela tung viel weniger Benzin verbraucht als
andere Motoren, ja ogar noch weniger als der Die seI-Motor;
noch wichtiger scheint uns aber der Umstand, dass der Consum
pro Stunde und Pferdekraft sich nur wenig bei kleinerer Be-
lastung vergrößert und langsamer zunimmt als z, B. beim
Die s e l-Ilotor.
Der Verlauf der den Verbrauch des eingespritzten Wassers
charakterisirenden Curven ist nicht so regelmäßig. Die Erklllrung
dafiir finden wir in der Rolle des Wassers. Das Wasser ist
nämlich zur inneren Abkiihlung bestimmt, nnd deshalb hängt
seine Menge nicht nur von den effectiven Pferdekrllften, sondern
auch von der im Cylinder herrschenden Temperatur und von
der tllrkeren oder schwächeren äußeren Wasserkühlung ab.
Das ind aber Einflüsse, die man nicht in Rechnung ziehen
kann. Den Einfluss des eingespritzten Wassers werden wir erst
päter prüfen, Vorläufig ersehen wir aus Fig. 16, da s die
Wa. sennenge viel schneller wäeh t als die Benzinmenge. Das
Maximum der Curve de pro Pferdekraft und Stunde ver-
brauchten Wassers liegt ungefähr bei dem der halben Bela tung
entsprechenden Punkte. Der Einfluss der inneren Abkiihlung ist
für die Klihlwas ermenge, welche in den Kiihlmantel des Oyltnders
geführt werden muss, ehr wesentlich. Die in dem Gemisch
fein vertheilten 'Va ertheile iiben während des ganzen Kreis-
proce e einen abkühlenden Einfluss aus. Die Vorziige äußern
ich in der Verringerung der in dem Cylinder ent tehenden
Durch chnittstemperatur und in der Verkleinerung der nöthlzen
Kühlwas ermenge. Ein vorzüglicher Beleg fiir die Verringerung
der Durchschnittstemperatur liegt darin, dass die Verbrennungs-
producte sich mit viel geringerer Temperatur vom Cylinder ent-
fernen wie bei anderen Petroleummotoren. (Siehe Rubrik 8 der
Tab. I, wo die Temperaturen 1/3_1/2 so groß sind wie bei
anderen Petroleummotoren.) Die von dem Kiihlwasser entrissene
Wärme geht aus dem Kreisprocesse verloren. Die Verkleinerung
dieser Wärmemenge sichert also einen wesentlichen •[utzen.
Die vorletzte Rubrik der Tab. I gibt die durch das Kiihlwas er
verlorene Wärmemenge an. Unter gewöhnlichen Umständen,
d. h. bei anderen Motoren, beträgt dieser Factor iiber 400/0'
beim Ban k i-Motor chwankt er zwischen 22 und 28%,
Der Brennstoffverbrauch des Motors hängt zum großeD Theil
vom m e c h a Dis c h e n Wir k u n g s g r a d desselben ab. Es
i t möglich, dass bei der Verbesserung des calorischen Wirkungs-
grades durch Anwendung höherer Compression der mechani che
Wirkungsgrad sich derart ver chlechtert, da s, besonder bei
gleichzeitiger Zunahme der Wärmeverluste an die 'Vandungen
in Folge der ent tehenden höheren Temperatur etc., der gesammte
Wirkungsgrad der Maschine nicht verbessert wird. Die dies-
bezüglichen Untersuchungen von K ö h 1e r und L 0 r e n z haben
da Re ultat ergeben, dass bei hohen Compressionen über eine
gewi e Grenze der Verlust in Folge des geringen mechani chen
Wirkungs grades den ! [utzen, welcher durch Erhöhung des calo-
rischen Wirkungsgrades erreicht wird, aufhebt. Wir brauchen
hier diese Frage nicht näher zu behandeln, da der Compre ions-
grad de Ban k i -Motors noch unter dieser Grenze bleibt, und da
die Versuchsre ultate beweisen, dass die 'Värmeausniltznng des
Banki-Motors, also dei' Gesammtwirkungsgrad, ein vorziiglicher ist.
Es kann nur Gegen tand der Frage bilden, ob der glin tige
Gesammtwirkungsgrad auch eine Folge des guten mechanischen
Wirknng grades i t, oder ob der calorische Wirkungsgrad des
Kreisproce ses im Ban k i-Motor so giinstig ist und die Wärme-
verluste an das Kiihlwas er 0 gering sind, dass auch bei ver-
hlUtni mäßig ungiin tigem mechanischem Wirkungsgrade t>in guter
Ge ammtwirkungsgrad erzielt werden kann. In prakti cher Hin-
icht i t in er tel' Linie der Gesammtwirkung~grad von Wichtig-
keit, uDd kommt die Fra~e, wie man diese giinstige Wllrmeaus-
niitzung erzielt, nur in zweiter Reihe in Betracht; doch halten
wir e in oferne nicht nur vom theoreti chen tandpunkte, sondern
auch in prakti eher Hin icht von Bedeutnng, die einzelnen
Wlrkung grade gerrauer zu be timmen, da man darau Folgerungen
ziehen kann, ob die bereit erzielten giin igen Re ultate noch
verbe ert werden können. oder ob man ich brei s jener Grenze
genügend genähert hat, w~1che man mit Beibehaltung des Princip
überhaupt erreichen kann.
Die bezüzlich des mechani chen Wirkung grad der "ier-
tactmotoren bekannten Zahlenwerthe können wir natürlich nicht
ohne weiters auch auf den Bank i .Motor anwenden, wir müs en
vielmehr eine ganz specielle ntersuchung pflegen, um keinen
überaus großen Fehler zu begeh n, Der mechanische WirkuDg-
grad ist - wie bekannt - das Verhältni der effectiv ge-
leisteten Arbeit zur indicirten Arbeit im Cylinder. Beide
Leistungen müssten bestimmt werden, um den mechani cl~ell
Wirkungsgrad einfach berechnen zu können. Die effectlve
Arbeitslei tung wurde beim B fJ n k i -Motor' durch Brem ver uehe
festgestellt; die indicirte Arbeit konnte aber - wie bereit er-
wähnt - au den Indientor-Diagrammen nicht mi der nöthigen
Genauigkeit bestimmt werden, Der Antrieb der Indicator·Trommel
mus te nämlich mit einer langen chnur erfolgen, welche, über
zwei Rollen gefiihrt, die Bewegung der an da Ende d r Kurbel-
welle angebrachten kleinen Kurbel auf die Indientor-Trommel
übertrug. Dadurch wurde das Ein chalten eine Hubreductors
vermieden, wa ich in Anbetracht der größ ren Tourenzahl
des Motor al nothwendig erwie . Der Radiu der kl inen Kurbel
wurde nllmlich, der gewiinschten Indicator-Dia ramm-Läng en~­
sprechend, zu 40 mm angenommen. Die chnur er etzt die
Pleuelstang . Da aber die Länge der chnur hi zur er ren
Führungsrolle circa 1 00 rnm war, 0 war d. V rbt ltn,i de
Kurbelradiu zur Pleuel tangenlängs beim Iotor und heim In-
dicator-Antrtebs-Ilechantamns nicht das Ibe, welcher m rand
eine Verzerrung der Diagramme zur Folge hatte. Die. er schll~­
liche Einflus war aber geringer als jener, welcher durch d~e
ra che Aendei ung der auf die chnur wirkenden Kräfte und die
dadurch entstehende Dehnung und Vibration der "'chnur ve~­
ursacht wurde. Zu all dem kommt noch der Um tand, da s, WIe
Fig. 15 zeigt, die Explosionscurven bei d n v r chiedenen
Diagrammen ziemlich ungleich waren, wa bei den aUT eineIn
Papier aufgenommeneu mehreren Diagrammen durch treuung
bei den Zündungen ersichtlich war. E konnte daher nicht daran
gedacht werden, die Diagramme direct zur Arbeit me ullg zu
verwenden.
Wir werden im Folgenden ein Verfahren zur B timmung
des mechani chen Wirkung grade mittheil n, velche z\\'a~
keinen An pruch auf vollkommene G nanigkeit machen kann, bet
de sen Anwendung aber d r begang n Fehl I' - un erer ei~ung
nach - unter den obwaltenden V rh ltni n der möghch. t
klein te i t. Wir werden zur effectiven Arbeit, welch dnrch die
Brem ver nche geg ben i t, die chädliche Arb it de .Iotorsdd. h. die durch die Reibune verlu t in d n Lagern un
Fiihrungen etc. verbrauchte Arb it, b timm n und durch. mn-
mirnng der beiden Arbeit "'rUß n die indicirte Arbeit lel=tU;lg
berechn n. Die Reibung arbeit i t - wi bekann - von d er
Bela tung de Motor abhängig, ind m die eibe auch bei 1 e~.
selben Umdrehung zahl, den verschieden n Bel. tungen en prec len i
verschieden groß i t. Wir theilen di ReibtlOg arbei in Izw~n
. TI 11 • A beit welc le IThelle, und zwar bild t den er ten le Jene .,,1', . g
Folge der Reibung in den Lagern, Fiihrung n te. 11 n ab h II n g lur
von der Bel ast u n g de Motors ent teht, welche da~ledr n n
b' er cble ene
von der Umdrehung zahl des rotor abhltngt,. e1 v. 'e Arbeit
Belastungen abel' gleich groß anzunehmen I t. DIe . I en
. b . t bezelc 111 •
werden wir 81 c 0 n t a n te R e I b u Dg .are I .' F 0 1ge
Den zweiten Theil bildet jene Reibnng arben, welcl~ .. ~ ~ e e n t-
deI' i n cl e m Cy 1i n d I' her r s c h end enD 1 u f fa t
s t 11 t, welche daher al Fnnction der letzt ren a~ f~ c h e
werden kann. Die Arbeit werd n \ ·ir die ver II n d I I
Re i b u n gar bei t nennen.
'ViI' mii en vor Augen behalt n,
Banki· fotor durch An tzer rfol t,
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offen gehalten wird und während der Saugperiode die Auspuff-
gase in den Cylinder zurückgesogen werden. In Fig. 17 sind
die Kolbendrüeke, den Saugern und Au setzern entsprechend, in
A und lJ aufgetragen, Im Diagramm .I entspricht a, b der
.'uugpcriode, b, edel' Compressionsperiode, c, d der Explo ions-
und Expansions- uud endlich d, e der Au pullporiode, Im
Fig, 17,
Dlagrumm n werden auf dem Wege a, b die Auspuffgase in
den Cyliudor durch das offene Auspuffveutil ZI\I iiekge ogeu und
auf dem 'Voge b, c wieder an ge toßen, welche piel sich
auf dem 'Vege c, d und d, e wiederholt, Im Diagramm IJ
sind die Drücke der Deutlichkeit wegen in größerem Maßstabe
aUfgetragen wie in ~1, da die Drücke nur durch den Widerstand,
welchen die Gase im offenen Auspuffventil und in der Rohrleitung
linden, verursacht werden und daher sehr gering sind. Eben die
Geringfiigigkeit dieser Drücke erlaubt e, da s wir - ohne
einen gröBeren Fehler zu , begehen - voraussetzen, da s die
während der Aussetzer entstehende Reibung arbeit gleich ist
derjenigen Relbuugsarbelt, welche wir früher als constant be-
zeichneten. Bei die s e r Vor aus s e t z u n g k ö n n e n
wir die c o u s t a n t e Reibung arbeit g e n a n aus
d e n bereits bekannten Ver u c h s r e u l t a t e n
b e r c c h n e u. Die veränderliche Reibung arbelt werden wir
dann auf Grund der peciell fllr diesen Zweck veranstalteten
Versucho bestimmen.
Bevor wir aber Z\U' genauen Be timmung dieser Reibungs-
Arbeiten übergehen, wollen wir den oberen Grenzwerth des
mechanischen Wirkungsgrades, also jenen 'Verth, welchen der
thatsächliche mechanische Wirkung grad nicht überschreiten kann,
sehr einfach bestimmen. Halten wir fest, das die Regulirung de
lotors durch Aenderung der Ansang ranzahl erfolgt, und setzen
wir voraus, dass die Mittelwerthe J der jedem Ansauger ent-
sprechenden Indientor - Diagramme b i Voll-Belastung und bei
Leergang einander gleich sind, und bezeichnen wir die Anzahl
d~r An auger pro Iinute bei Vollbeln tung mit I'Il bei Leergang
mit Cu I so gibt c, J die indicirte Arbeit pro !linute bei Voll-
belastnng, ('0 J diejenige bei Leergang und
CI - e(l 4.)1/0 =
Cl
den oberen Grenzwerth des mechanischen 'Virknng grades, Die
Werthe der 'I'abell 11 in '(;0 elngo etzt, gibt für den mechanischen
Wil kungsgrad den Werth
'no = 91'44 - 24'10~ _ ~3'64 0/
'I 91'4 -1 - ( /•.
.. Der Wertl: "0 ist größer als der wirkliche mechanische
"Irkllngsgl'lld, weil - wie chon erwähnt - die Reibungs-
arbeit nicht unabhäugig von der Bela tung i t, nndern einen
"~"80 gl'(i(\el'en Werü. anninuut, je mehr Explo ionen entstehen,
dlCsellJe daher bei Vollbelastung größer ist als beim Leergang ,
.. ,
es IUUS. te deshalb im Zähler von '(jO ein größerer '''erth als
"0 , .1 emgosetzt werden, 11111 den richtigen Werth de mechanischen
\\:irkungsgrades zu bekommen. Der mechani ehe Wirkung.grad
WIrd deshalb unbedingt kleiner ein als 'f. •
D· B . .0
, le genalle e tllJunung der con tanten Reibung arbeit kann
lolgendermaßen erfolgen. Wir bezeichnen die constanle Heibnngs-
arbeit mit h, die veränderliche Reibun arbeit mit ai die Zahl
d~ll' allgel' pro Minute mit J.', die Zahl der .\usselzer mit y, die
emer Explosion entsprechende indicirte Arbeit mit J, endlich die
effectiven Pferdestärken mit Xe j dann können wir, nachdem
wir voraussetzen dass die Reibungsarbeit, welche in der Aus-
setzerperl öde entsteht, gleich ist der constanten Reibungsarbeit,
folgende Gleichung aufstellen:
60'75 . Ne = X (J-a) + y b 5)
Wenn wir nun in diese Gleichung die Werthe der Tabelle Il ,
den ver chiedenen Belastungen und dem Leerlauf entsprechend,
sub tituiren und je zwei dieser Gleichungen zusamllle~lfas,sen, l:J~
bekommen wir vier ysteme linearer Gleichungen mit Je zwei
Unbekannten, und zwar:
aus den 'ersuchen 1 Tl' , I und 1I:
11 710 = 91'44. (J-a) - 13.121) b,
93150 = 76'lJ48 (.I-a) - ~7,887 b,
daher J-a = 1355'721 m"!},
h = 400'54.7 1II1i!J j
aus den Versuchen 1 T I', II und 111:
J-a = 1356'769 IIlIiU,
b = 403'437 mh'!J j
aus don Versuchen '1', III und 1V:
J-a = 1356'032 IIIliy,
b = 400'555 mkq ;
aus den Versuchen IV und V:
,I-a = 1357'937 ml.'9'
b = 402'SU3 mkg;
daher als Mittelwerth von
J-a = 1356'612 mli!1
und b = 4.01'85 mkg,
wodurch b genau bestimmt i t,
Dadurch, da s wir immer nur zwei Versuche zusammen-
fassen, haben wir die beziiglich des lIittelwerthes J früher ge-
machten VOI'llU setzungen etwas günstiger angenommen, da wir
jetzt nur für zwei von einander weniger verschiedene Belastungen
den Mittelwerth von .I gleich annehmen müssen. Die so aus den
vier Gleichungssystemen bestimmten Werthe von .I-a und b
sind nur Ulll wenige Percente verschieden; wir sehen daraus,
dass die bezüglich J angenommenen Voraussetzungen die Resultate
nur sehr wenig beeinflu en, 'ViI' können zwar diese Folgerung
nur bezüglich .I-a ableiten, da aber bei größerer Aenderung
von J -a der Werth a nnr wenig verschieden ist, folgt hieraus
auch die Unveränderlichkeit von J bei den ver chiedenen Be-
lastungen, [achdem wir nun den Werth der constantea Reibung -
arbeit b genau bestimmt haben, mü sen wir zur Berechnung der
Reibungsarbeit a folgende Versuche vornehmen :
(l) Wir la en den Motor unbelastet laufen und schließen
momentan die Benzin- und Einspritz-Wasserdüsen und halten
gleichzeitig durch Aufdrücken auf die Regulatorzunge da Aus-
puffventil offen, so da s der Motor unter den eIben Verhältnissen
läuft, wie wenn Au setzer sind. Da kein Brennstoff in den ~[otor
gefiihrt wird, läuft derselbe immer langsamer und bleibt endlich
stehen. Wir me en nun die Zeit, während welcher der Motor
stehen bleibt, und bezeichnen dieselbe mit to und bestimmen alle
fünf Minuten die momentane Tourenzahl des Motors mittel t
eines Tachometers. Während der Zeit '0 hat die Reibungsarbeit
des Motors die ganze lebendige Kraft der • chwungräder aufge-
braucht. Diese Reibung arbeit ist gleich jener, welche wir mit b
als constante Reibungsarbeit bezeichneten und genau berechnet
haben j wenn wir nun die lebendige Kraft der chwungräder,
welche mit E bezeichnet werden soll, be timmen, müssten wir
denselben Werth von b auch aus dem Werth 10 und H rechnerisch
bestimmen künnen. Diese Verfahren gibt aber fiil' beinen
kleineren Werth als der friiher bestimmte, Diesen 'm tand
können wir uns dadurch erklären, das wllurend des VC1'suches
der Cylinder de Motor tark abkiihlt und dadurch eine be . ere
Oelnng und ein geringerer Reibungswiderstand entsteht, und dass
die Reibungswider lände, welche durch die Beschleunigung der
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wenn die Ia chine chon mit kleinerer Tourenzahl läuft, und
sind die elben nur unwe entlieh durch die lang 'chnur beein-
flusst, da bei der kleinen Ge chwindigkeit die Ia enwirkungen,
welche die ungleiche Dehnung der chuur verur achen, unbe-
deutend ind. Die. e That ache find t ihren Bewei darin, da s
circa 40 Diagramme, welche wir zwi chen 130 und 20 Touren
auf dem eiben Papier aufgenommen haben, ich vollkommen
decken, Die er Umstand liefert gleichzeitig den Beweis, dass der
Unter chied, welcher ich dadurch ergeben könnte, da s bei einer
größeren Tourenzahl der Arbeitsveiln t pro Umdrehung etwas
kleiner ist, da die Ga e nur kürzere Zeit dui ch die undichten
Theile des Kolbens und der Ventile durch trömen können, ganz
unbedeutend ist,
Unter allen m tänden wird der Fehler, welcheu wir da-
durch begehen, dass wir den Arbeitsverlu t direct vom Diagraull 11 0
bestimmen, keinen wesentlichen Eintlu , auf das Resultat au,-
iiben; wir können daher den so be timmten Werth von II v bei-
behalten, und gibt uns dann Gk - o; = (/1 di verlinderlicho
Reibung arbelt, welche dem bei dem Ver uche ~) ent tehenden
Drucke entspricht, und
Cl - b = e
jenen Theil der veränderlichen Relbungsarbeit, welcher in Folge
der Drücke ent teht.
\ Yir mii . cn nun annehmen, da ich der Werth von ('
proportional mit dem im Cylinder herr ch IHlen mittleren Drucke
ändert, \\'enn wir b i die er Annahme den miLtleren Druck,
welcher während de Ver ucho ::.) im yllnder ent teht, mit I'!'
denjenigen aber, d r b i normalem Betrieb d Motor während
der Compre ion, Explosion und E. pam ion enu teht, mit P2 be-
zeichnen, so wird der angenommenen I'roportioualität zu Folge
P~
Cl = e-
PI
jenen Theil der vcrlinderlichen Reibung arbeit g ben, welchol:, boi
normalem Betrieb in Folge der im ylinder herr eh IHlen Drucke
entsteht, uud i t durch
('I + b = a
der gesuchte Werlh der veränderlichen Reibung arbeit be rhumt.
/,.)
ZI\1' Berechnung von 11 miis.en wir das \"erhllltni von /I:
bestimmen. In Folge der Ungenauigkeit d r J)jagramllle wird ~er
aus die en be tlmmte Werth von p.) nnd /11 nicht g nau 1I\ j
da wir aber nur da Verhältni - von 1'.) zu PI in I echnull~
ziehen und die chädlichen Einflii se d indicator-Antriebes bei
allen Diagrammen gl ich ind w rden die unter gl ichen Um-
tänden also bei d rselben 'I'ourenzahl mit dem eiben Indicator
, , D' ranJlne
und d m elben Antriebmechani mu aurgenonnn neu lag
fiir da Verhältnis von P:!. einen Werth liefern. welcher nur
PI D ., ke ver-
wenig von dem g nauen Verhältnl e der mittleren ruc
schieden ein kann, Wir erwähnen noch, da in Folge ~er
tarken Str uung im Diagramme bei der Explo ion di Be t
dl1u-h t da saus enmung des Werthe von /12 0 ge ehe en mu , • • I
in Fig, Hi angedeuteten Explosion diagramlllcn ein littelwert~
fiir den Enddrnek d r Explo ion au 1i)0 'augern b rechnet un
dann aus 5 Diagrammen wiche die, en E plo ion druck hillten,
, W'lI von I'der ~Iittelwerth VOll P2 be timmt wurde, Der ei I 11 b l
wurde all f) Diagrammen, welche bei normaler 'rourenza I lei
d ' der vo -Begiun de Ver uche ß) aufgenommen wurden un eman
kOlllmen deckten, bestimmt. ) d~)
. \"enn wir nuu die Zahlenwerthe des Ver uche. :1. nn
. ,'1 -1 ·S!.!in die Formeln li-9 ein etzen so bekommen W1l', <1.\ , -
, 0
7- g'i) 12 mloq und,
" = 40 I' 5S mk'f war, • 11 6) (1k = ,)" , '\\'I'rd
' • I . , weiter
= 331' 32 mky 1 t (/ = 427'68 m"!f' .
'1 . men be tmllnt
e = 25' 22 mkg. Da der an. den DIagram
P2 ) r = 104'32 11/100\\'erth von - = 4'040 war, wird auS I
PI
ist lind
weil a.
all 7)
hin- und hergehenden Massen verur acht werden, bei der fort-
während kleiner werdenden Tourenzahl immer kleiner werden,
\"ie bekannt, wird nämlich, der constanten Drehgeschwindigkeit
de Kurbelmechanismus entsprechend, während eines Theile de
Hnbe Arbeit vom Schwungrad auf den Kurbelzapfen übertragen,
um dann während des zweiten Theiles des Kolbenweges wieder
an da Schwungrad zurückgeleitet zu werden, Es findet daher
fortwährend ein Arbeitswechsel statt. Da bezüglich der Reibungs-
arbeit es nicht von Einfluss ist, ob die Kraft, welche die Reibung
verursacht, positiv oder negativ wirkt, werden sowohl die zur
Be chleunigung, wie auch ZUl' Verzögerung aufgewendeten Kräfte
Reibungsverluste verursachen, welche einen Theil der constanten
Reibungskraft b bilden. I [achdem aber die beschleunigenden
Kräfte eine Function der Geschwindigkeit sind und beim Ver-
suche 1:) die Tourenzahl der Maschine nicht fortwährend gleich .
der normalen Tourenzahl war, sondern vielmehr von dieser, als
einem Maximum, ausgehend fortwährend bis 1JulI sank, wobei
al 0 die während einer Umdrehung durch die Beschleunigungs-
kräfte verursachte Reibungsarbeit, und zwar dem Quadrate der
<.Te chwindigkeit proportional, immer kleiner wurde, wird auch der
auf Grund dieser Werthe berechnete Werth von b kleiner ein,
Den Einflu s die es Umstandes konnte man auch direct
beobachten, da die Differenzen der am Tachometer in gleichen
Zeitintervallen abgele enen momentanen Tourenzahlen nicht gleich
waren, sondern gegen Ende des Versuches immer kleiner wurden,
Genaue Folgerungen konnten aber wegen der UngenaUigkeit, mit
\\ elcher die momentane Tourenzahl durch den Tachomet r in
Folge der Jnempfindlichkeit desselben bestimmt werden kann,
nicht gezogen werden.
2) Ein zweiter Versuch, welcher noch zur Be timmung der
veränderlichen Reibungsarbeit nothwendig erscheint, ist folgender,
Während des Leerganges wird wieder - wie beim Ver uche Cl)
- die Benzin- und Wasserzuführungsdüse abgesperrt, doch wird
da Au puffventil jetzt nicht - wie früher - offen gehalten,
o das der Motor Luft ansaugt, welche comprimirt wird, während
des nächsten Hubes aber, da kein Brennstoff eingeführt wird,
wieder expandirt und endlich aus dem Cylinder ausge choben
wird. Da kein Brennstoff eingeführt wird, ist die Compressions-
und Expansionsarbeit gleich, so dass eigentlich keine Arbeit ger
lei tet wird, In Folge dessen bleibt der Motor wieder nach einer
Zeit, welche wir mit t1 bezeichnen wollen, stehen. Der so bestimmte
Werth von '1 wird nicht mit '0 gleich sein, da die Reibungs ..
arbeit, welche während einer Umdrehung iiberwunden werden
mu s, in beiden Fällen verschieden ist, da während d s Ver-
uches :1.) nur die constante Reibungsarbeit b zu überwinden war,
weil im ylinder kein größerer Druck herrscht", während beim
Ver nche ;_) die den im Cylinder herrschenden Compre slon -
und Expan ions-Drücken entsprechende Reibungsarbeit, welche
wir als veränderliche Reibung arbeit mit a bezeichneten, über-
wunden werden mu . "'ir wollen die e Arbeit mit ak bezeichnen,
weil ich die eibe auf die pannungen, welche im yliuder w:hrend
der Compression periode entstehen, bezieht.
Theoreti eh könnte man jetzt (/k au (I, '1 und 'u durch
t1
ak = b-
to
be timmen.
Der Kolben und die Ventile dichten aber nicht so ganz
genau da s die Compl'es ion 'arbeit in vollem Maße bei deI' Ex-
pan io'n zurückgewonnen wird. Die lebendi~e Kraft de Schwung-
rades wird daher nicht nur zur eberwllHlung der Reibungs-
arbeit verwcndet, sondern auch zur Leistung des Arbeitsverlu tes,
welcher durch die Undichtltcit der einzelnen Theile entsteht, und
welchen wir mit G v bezeichnen wollen. Dieser Arbeitsverlu t
mu von ak abgezogen werden,
Die Indicator-Diflgramme, welche wllhrend de Ve uch
in kurzen Zwischenräumen aufgenommen werden, beweisen eine -
theil die.'othwendigkeit der erwähnten Corr ctur, können aber
anderer eits direct zur Bestimmung drr erwähnten Arb it VCl'-
lu te dienen, ie können nllmlich d nn aufgenommen w rden,
Tr, 3n. 519
und aus lJ) a = 506'182 mkU ermit telt. Die Werthe der ge-
suchten Reibungsarbeiten wären nun: constante Reibungsarbeit
(J = 401'858 mkq, veränderliche Reibungsarbeit a = 506'182 mkq .
Den so beknnnton Werth von a und b können wir nun
zur Bestimmung der indicirten Arbeit nnd des mechanischen
\\~irkungsgrades benützen. Ans dem ans Gleichung 5) bekannt en
\\ erth Von J -a wird .J berechnet und dann der mechanische
Wirkungsgrad durch
;l' . J
'Yj =
beStimmt.
Wenn wir "'I für die verschiedenen Belastung en bereclmeu,
bekommen wir
bei 26 '38 eff, J'8 für "i = 69 '74 %',
" 20'7 " ,, 11 = 65'04 % ,
" 1ij'05 " " ,,11 = 5S'] ::,
" 8'21 " " " .~ = 43 '8 s .
Der Motor i t mit 2li'3 I', noch nicht "oll belastet, da
n?ch 13, ]25 Aussetzer pro Minute vorkommen, m den mecha-
m ehen Wirkung grad fiir die volle Bela tnng zu bestimmen,
Wurden in ein Coordlnatensysteru al Ab cis en die percentnell e
A,nzahl der Sauger, als Ordinaten die entsprechenden rnecha-
\II~chen Wirkungsgrade aufgetragen. Die dadurch gegebene Curve
\\:n'd danu verlängert, und die Ordinate des Punktes flir J' = 100
gIbt den mechanischen Wirkungsgrad bei Vollbola tung. Auf diese
Alt wird rj =71·75 y. ermittelt ,
. DeI' mechanische Wirkungsgrad de Bänki-Ilotors ist daher
ntclu groß, Aus den berechneten 'V ei then von a und b sehen
~\'ir, dass die ver änderliche Reibung arbeit nicht bedeutend grUßer
;~t a,l die cons,tante Reibungsarbe~t, was einestheil den Beweis
efert, dass die Annahmen von k ö h I e I' und L 0 I' e n 1. be-
ziiglieh der Erhöhung der Reibung arb ei bei tciger nng der
Compression in diesem Falle nicht zutreffen anderer eit 0 aber
darauf hinweist, dass der nngün tige mechanii ehe Wirkungsgrad
he onders eine Folge des großen W erthes der constanten Reibungs-
arbeit ist. Da aber letztere \'011 der Construction des Motorsvon~ Gewichte der Schwungräder und von der Güte der Oelund
abh:lngt, scheint es sehr wahrscheinlich zu sein, dass die bisher
el'J'eiehten He ultats bezüglich des Brenn toffverbrauches bei Ver-
~e serung des mechanischen Wirkungsgrad e durch verminderung
( .~I' constanten Reibungswiderstände noch viel giin tiger werden
konnen. Da s es möglich ist, den mechani ehen Wirkung grad
erl~oblich zu verbe sem, ist an einem Vergleich, welchen wir
Z~\'lschen dem Bäukl-Motor und dem Die el-Motor die bezüglich
z2,Iehen können, ersichtlich. Der mechani ehe Wirkung grnd des
o f''l D'
, , lesel-Motors wurde von Prof, • c h r Ü tel' zu 7 i) ::~estllllmt. Die Construction des B.'inki- Iotor ist wesentlich ein-tCher als die des Dlesel-Ilotors. Da weiter beim Diesel-~Iotor
I ie Wlll'llleZufiihrung bei einem constnnt en Drucke erfolgt,
~\'elchel' nicht viel kleiner ist als der im Bänki-Jlotor während
der Explosion entstehende höchste Druck wird der im Cvllnderes D' , .E ' I~sel-:Motors während der Compre sion Verbrennung - und
x~an~lOllsperiode horrschende mittlere Druck größ er ein als
delJelllge beim B:'i.nki-:Motor, nnd in Folge de sen wird auch die
vorllnderliche R 'b b . " ,b . el ungsar Olt, welche wIr nllt n bezeichneten,
elln Diesel·Motor - dieselben Abmessungen des Iotor voraus-
~e~otzt - größer sEHn,' Da aber deI' meehani che Wirknngsgrad
elm Diosel-Motor größer ist als beim B,'inki.Motor, mus die
ganze Reibungsarbeit beim ersteren kleiner sein al beim letzteren,
\\"\s 1 ,1 •
< ,lur uann der Fall selll kann, wenn die con taute Reibungs-
arbeIt des D' 1 'In,'. lese 'Jl otors bedeutend kleiner ist al jene des~tnkl-Motors, Da die Dimonsionen der 20 P. < Baoki. und Die eI-
notoren nur wenig von einander verschieden ind (Cylinder-
\\:~rChmes!ler nnd Hub , ilHI gleich), mii en wir den mechanischen
IIkung gl'ad de JHnki-Motors, den giin tig I' n Verh1lltnis, en
el,lt...prechenl!, noch iiber den Wirkung grad de Die el-llotors
PI hohen k" d'
I onnen, so ass \\'11' ~etrost annehmen können dassI llJ'ph AClt I I Cl' ,
, (ernllg (01' on ructlOn deI' mechani che " 'irkung-
gral! anf 78:: verbess 1'1 wOI'l]en kann. Dann wiirl!e l!er
Brennstoffverbrauch bei 26'38 I ' , auf 198 '3 fl pro Stunde und
Pferdekraft sinken.
Dass der Bänki-Ilotor trotz seines schlechteren mechani schen
Wirkungsgrades beim Leerlauf weniger Brennstoff consumirt als
. . . h ;43 ) , d d Ider Diesel-Motor (das Verhältnis ISt~ ,ISt a urc 1 er-
klärlich, dass beim Diesel-Motor die Regulirung nicht durch Ans-
satzer, sondern durch Veränderung der während einer Verbren-
nung geloist eten Arbeitsmenge geschieht und daher nebst den
nothwendieen Pumpenantrieben etc, die Compres ion im Cylinder
unabhängig von der Belastung des Motors, also auch beim Leer-
gang, bei jeder zweiten Umdrehung immer bi zu einer Höhe,
welche circa dem Explosionsdruck des B änki-Jlotors entspricht,
erfolgen muss und in Folge dessen der mittl ere Druck im Cy-
linder sich nur wenig bei Veränderung der Belastung ändert, die
Reibungsarbeit daher bei den verschiedenen Belastungen nur wenig
verschieden ist. Die Folge dieses Umstaudes zeigt sich auch
darin, dass der Brenn toffverbrauch beim Diesel-Hotor bei
geringeren Belastungen we entlicher steigt als beim Bänki-Motor.
'ViI' können noeh aus dem oben bestimmten 'Verthe von
.J, dem Cylinderdurchmes er d und dem Hub s den mittl eren
Drnck Pm de B ünki-Ilotor-Diagramme bestimmen. Da.I= 18fi2'794
lft -
ist und J = --" 11m S sein mu s, ist Pm = 9'48 T.-g/cm2•
4
:Man bemerkt, dass der mittl ere Druck bedeutend höher
ist als bei den gewöhnlichen Benzin-Motoren, wo ders elbe kaum
iiber 5 Atm. steigt.
Das Verfahren, welches wir zur Bestimmung des mecha-
nischen Wirkungsgrades in dem Vorangegangenen erläuterten , kann
in leicht ver tändli cher Form graphisch darg estellt werden. Wir
wollen dies hier auch darum thun, weil wir so eine graphische
Controle fiir die Bestimmung der constanten Reibungsarbeit be-
kommen. In einem Diagramm (Fig. 18) werden auf die Abecissen-
Achse vom Punkte 0 ausgehend die Zahl der Ansau ger , also
die Zahl der Explo iouen pro Minute, auf die Ordinat en-Achse
hingegen die jeder Ansangerzahl entsprechenden effectiven
Pferdestärken aus Tab , Ir, auf dieselbe Tourenzahl reducirt, auf-
getragen. • 0 ist z, TI. die Ansang erzahl pro Minute fiir Leer-
gang 24'106 und die Ansangerzahl für die Bela tung von
~6'3a J', ' 92·(i3. Der Punkt .A entspricht der Belastung, bei
welcher keine Au etzer mehr vorkommen, ,,-enn wir nun die
durch die e Coordinaten gegebenen Punkte durch eine Linie
C IJ verbinden und die elbe bis zur Ordinaten-Achse verlängern ,
so bekommen wir in 0 C jene negative Arbeit, welche geleistet
werden muss, um den Motor mit der normalen Tourenzahl zu
drehen , wenn keine Ansauger, daher; auch keine Explosionen
vorkommen, Diese Arbeit wurd e von uns früher als constante
Reibungsarbeit bezeichnet. ,,-enu wir nnn die bei einer Ex-
plosion geleistete indicirte Arbeit mit der Zahl der minutlichen
Explo ionen multipliciren und diesen Werth als Ordinate auf-
tragen, so bekommen wir die Linie 0 B der indicirten Pferde-
stärken. Bei der Voraussetzung, da s die Mittelwerthe der
lndicator-Diagramll1e bei den ve;schied ellen Belastungen gleich
ind, wird die Linie 0 lJ eine Gerade ein. Die Ordinaten-
abschnitte, welche auf die Fläche zwischen 0 11 und C IJ fallOlI.
geben den gesammten Arbeit v rlust pro Minute.
Dieser Arbeilsverlust kann in zwei Theil e getheilt werden,
von welchen der erste in Folge der con tanten Reibung arb eit ,
der zweite in Folge der ver:lnderlichen Reibungsarbeit entst eht.
Wenn wir nämlich -- wie frUher - die während der Aussetzer-
Periode entstehende Reibungsarbeit mit b bezeichnen, so wird
diese Reibungsarbeit, mit der Hälfte der Tourenzahl multiplicirt ,
im Diagramm durch 0 gegeben, und da bei steigender Be-
lastu.ng immer weniger Ans etzer pro Minnte vork ommen, wird
der ltl Folge der constant en Reibnngsarbeit entstehende VeJ'lllst
immer kleiner werden nnd bei voller Belastung (100 % ) gloich
o , ein. Die Ordinaten zwischen der Linio () D ulllI () J) des
Diagl'lllllmes goben daher deli Arbeitsverlust in Folge der con-
slant.en Heibnngsarb il an, wlihrend die ZIVi chen die Linien
520 1900. •'r. 33.
o D und 0 H fall end en Ordinaten-Abschnit te die Verlu te in Folge
der veränderlichen Reibung arbeit, welche früh er mit a bezeichn et
wurde, angeben . Die au s dem Dla gramme bestimmte Größe von
f, timmt mit dem frü he r rechn erisch er mitt elten genauen '"erth
der const anten R eibung arb eit, wenn wir die Linie der effective n
P ferd e tärken durch eine Gera de er etzen.
Da Verfahren, welches wir mittheilten, bez og sich auf die
genaue rechneri ehe Be t immung von b und auf die Berech~ung
von a im " ' eg der Be timmnntr von b-a, welch I tzterer " .e~·th
im Diagramm durch die Ordinat n-Ab chnitt.e zwi ehe n den LJJI1~n
o E und () lJ gegeben i t. Da Verh ltni der Ordin t n für dle
Linien C D und 0 /I g ibt den mech ni che n Wirku ng grad.
(Scul u Iolgt.)
rille·
in Wien.
nnll die
Druokfehler-Beriohtigung. B
. F 1grul1pe ller all-In cl m ßeri chte Ilber l!i E 'nI' 10 11 d I' ac I llie.er
und Ei.enbahn-Ingenieur in ' 1'.:12 11 . lanfenllell .T hrg1lllgl'_i oben
.Zei .chriftU • oll nf ~ eite 4!)7 , zweite p. Ile, Zeil~ 18 ,"on
statt "Om ohlenbr ite " richtig "20 III oltlenLrei te" h Ißen.
Verml chte .
Erdbergerlliude werden vergeben: Erd- und ßnumei terarbeit n K,62.;}~:~~ .
tuccaturer- K 23a, 'teinmetz· K 42;)7'86, Zimm nuan n - K . ,) '1111"
Ziegehleckernrbeiteu K 1100 I olirplatten- und I10lzcelllenth efer g
K 68S1 '60, Spängl r- K 2 35:70, Bautischler- K 1I. 3"f,2, chloher~~:
beiten K 8166'86, Traver en K 77:15'20, An tr icher- 1" 23 0,. J ~ien
K 14 6' :W, Hafner- K isso, Zimmermaler rbeiten K 90.1, J1olzJal ~l\ en-
K 1282'24, Steinzeug-, Thon· und Chamottelieferung K 307S'70, R~lc letg
herde und Füllöfen K HlOO uIIII \Va serleituug, Cl sbeleuchtun !!,~ C~o· an.
K 11400'12. Cantion 6% der j eweiligen Ko ten uiume. Pläne, KOS en im
schlage, owie die allgemeinen und peciellen Bedingm se . kö~nenobl'
Bureau der Betrieb -Direction der städt i ehen 0 werke. Wien. u t
holgas e 6/11l eingesehen werden, bei welcher die UlTerte bis :!O. Aug
1flOO, präeise 10 Uhr, einznrei chen iud.
b ei t e u4. Wegen Vergebung der Erd- und P f 1a tel' e I' a I' ' rke
für die ' enpfla terung de äußeren IIernahergürtel Im XVI~ l~ez l an-
von der .verlängerten Flori~niga e b.i~~zur 2beren Eck~ eier phe :~ale
!ra e mit dem Ausrnf prer e von 1" 1 IG' d uml 1" 300 . ollL ff ut-
findet im Rathlm-t e. 6. tiege, Mezzanin , arn 21. Angn t I. .I. erne Ö : wie
liehe chriftliche Offe rt verhandlnng t tt. PI lne, Ko tenau chi ge, I' ein'
die allgemeineu und peeiellen B,eeIingni e können im tlllitban m e
ge ehen werden. Vadium ,,% . . 0
6.lm nen zu erbauenden Bllrgerl dhan im 1. Bezirke,wo!IZel l~;_
und Riemerga e I und B werden die II 0 h q n e l1e n w er I e! t ~~~O. tiO
C lo s e t- nnd B a tI e ein ri c h tun g en im Kostenbetra ge vou K bl j>rei .
nnd einem Pau schale von K 000'4 verg ben. Ko tenan. chlag: Iten
tarif nnd die Vor chrift kaun im 'tadtblluRmtl', Abtb. VII A/m aci e
Bathhau. e, eiug ehen werden. Offerte inll bi 21. AnlYn t 1. . '. pn "~/o
10 Ubr im neuen Rl\lhhause, 6. tiege, 2. tock, einzubringen. \ atllnul .
der Kostenan chlag omm. I I1
\' I "ou ~I o l e E.'n6. Am 5. eptember 1900 findet wegen 01' egung .' Offert.
filr IIytlranten iuclusive Be chreibung unll Ko teuvoran. chlau ~Inle Secre'
verbandh1D~ stat.t. OlTerte ind au d j'e'o 'iaelo .de Obrai I.e nMu tel'taria de A)"untami nto de Mallrill zu richt enj fllr mcht accelllirte
wirtl keine Ent ehädigung gelei tet. I
~ . , T I I gebän l e .
I. Behuf~ Ernchtuug ellles e n t I' a I - e e p 1 0 u . ' ti be'
iu ller Haupt- unll Residenz tadt BlIllape t., welch gl el chzelll~tZI"
st immt ist, da Vermittlungsamt. de Budape ter loealen rr IE.'llh olE.'hm~n
nnd die Centrale IIe3 interurbanen Telepbonn tzes /~tznl:e Auf:
wird fIlr die Lieferung uud an Ort und telle au zu Ü r~nl inter-
stellnng limmtlicher inneren Einrichtungen tIie. e . Oeb .ude (~II:I~urreuz
nntionale Concurrenz au ge chrieben. In tIen Bereich dledcr BO dnl1e tel'
g-ehören : Die voll t ndige Einrichtung de3 Ort. ~te,! e u0 'fbeH-
königl. uugari chen Telephonnetz welclJ Iierzeit f!Ir 10.00. ten
. ' . d 1.1 t da wellig· ·uehmer vollkommen au zurll ten I. t, Je 0 I l~erar, .' . richtung
anf20.0')0 Theiineillner erweitert werden kaun j Ille voll tanlllge E~n I [ou-
de Fernamtes, Lieferung al1er Kabel, Leitnng elrähte undj onrtlg~~ tri eb •tage- [ateri lien, owie alTe Arbei lei tuugeu, el ~e ~r ll~ 'e Anfor-
f ' hige Uebergabe der 0 ammteinrichtuug noth 'endlg IU1\. t I ind im
Iiernngen, denen die Oe ammteinrichtung zu ent .I're~be~ ~~ gni edel'
Einrichtung programme be chrieben, welche, oWle II~e /1 111 de ßuda-
Concurreuz ge en Ein endung von 1" 10 von d r Dlre' ~on 9) bezogen
pe ter königl. ungar. Telephonnetze (VI. zere en ~t~~a b :-der könig\.
wereIen kann. Da mit 1l0.000 K fe tge tzte Reug I I eIBndape.-t zu
ungari chen Land ·Central·Po t- und Telegraphe~c~ a ~u bezeicbueten
erlegen. OlTerte mü en bi 15. October 1900 bel er 0 en
Direction t1berreicht werden. .' ' mber tl. .1. in
S. Für tlen Bau in e s P a.l.a I Wird am 2. :-:ove I Ptllni~
Bnkarest im lilit ' 1" lub, Calea Victori 106, fitr welchenDie· Ko.tenbe timmt i t, eine ölTentliche Licitatiou abgehalten w~g~~. die provi o·
belaufen sich nach dem Vor uschl ge auf Frc3. I,~ 10. B' können d l\~
l i3che Caution betrligt Frcs. 66.000 Bewerber I~m cll ei a';ei (Ie~ ohen'
Cnhier de charge, sowie den Voran chlalf 1Il tIer ban~3 einseheu.
erwähnten lub' täglich von Uhr Früh biS 6 br A ene .
Ei" pnthlllll und Vrrlng fl ll~ Vcre ill e~. - VeralltlVurtlicllflr 1t,·,ll ctellr : (;'111 tantill BH OII P op p. - Druck von R• .
"*1 ULT: ~ur r.ü nng Iler Tauernhahnfrnge. Ein Vor chl/lg vun Ingenienr uton Wal tl v 0 g I. - n er B. nki- lotor
motoren. Von Elllil . c h i 10 a ne k, Ober-Ingenienr in BlIlllIpe t. - VermiBcht .
Personal·Naohriohten.
Se. Majestät der Kaiser hat den Obersten und Commanllanten
de Ei eubahu- nud 'I'elegrapheu-Regimentes , Herrn Eduard Ur b a u,
zum Comtuaudanten der I ß.Tnfunterie-Brigade, und deu Obersten, Herrn
:AIaximilian Bit t e r 1 Ritter von Te s s e n b e r g, zum CommaUdauten
des Eisenbuhn- nud 'I'elegrapben-Reghneutes ernannt.
Der Handelsminister hat den Bnu-Commissär, Herrn Carl An i b a s,
zum Ban-Obercommissär der technischen Abtheilllng der Post. und
'I'elegrapheu-Oentralleitnng für Wien ernannt.
Vergebung von Arbeiten nnd Lieferungen.
1. Die zur Reconstruction des Magazines im ställti chen Lager-
hau e erforderlichen Zirn m e I' JD a n n s a I'bei t e n im Ko tenbetrage
von K 6H.117, sowie tier Dachdeckerarbeiten (Dachpappen·
Eindeckung) im Betrage von K 9520 wenlen im OlTertwege vergeben
nud sind die OlTerte bis 20. August I. J. prliciee 10 Uhr Vormittags im
Hathhau e, 6. tiege, 1. Stock zu i1berreicben. Kostenans chlag sowie
die allgemeinen und besonderen ßedingnisse kllnuen im Statltbauamte
einge ehen werden. Vadium 5u/o Iier Kostenanschlagsumme .
2. In der Station Alarienbad werelen die U m· nUll Z u h au te 11
am Frachtenmagazine neb t K a n z lei· A n bau n n eI Ver l a d er a m p e
im veranschlagten Kostenbetrage vou K 23.S20 von der k. k. Staatsbahn-
Direction in Pilsen ver~eben. Die Projec t plline UUlI sonstigen Be-
dingungen können bei dllr k. k. Staatsbllhn-Direction in Pilsen unll bei
eier Bahnerhaltuugs·Section iu Eger eingeseben werdeu, bei welcher auch
l)je OlTertformulare zn erhalten sinll. Das Vadium beträgt K 1200.
OlTerte Bind bi 20. August eI. J. 12 Ubr Mittags bei tier oben bezeichneteu
k. k. • taa bahn·D irecti on einzureichen.
3. ßetrefT~ Baues eines Res tau rat iOD S g e b ä u eI e s mit
Ar bei tel" S p eie hall e am täelti chen CentJal·Gaswerke an der
Offene Stellen.
13·1. Beim talltbauamte in Bozen ist tlie teile eines Ban.
z e ich n e I' dent. cher Nationalität, welcher im Verfl\~. en vou I'rojE.'cten
und 1"0, tenvoran,cblligen, owie in allen Kanzleiarbeiten getlbt i t mit
J. • eptember I. .1. zu besetzen . (Je uche mit Zeugnisahschriften unll Geill1ll~'
an prtl he ind bis 25. Augu tl. J. bei obigem Stadtbauamte einzureichen.
Preisaussohreiben.
D:e chinkel· tiftnllg . chreibt filr tlas .Tahr 1900 eine P, ei lluf 'ab e
wie folgt au : Wl'lche Grüße und welche Bauart ist mit RlIl'ksicht auf
llie zweckmäßig. te Bewältigung des OUterverkehrs IIE.'n Schiffen 7, 11
geben, die auf dem iu Aussicbt genommenen OroßschilTnhrtswE.'ge die
VerbiUtlung zwi chen Berlin und Stettin zu unterhalten haben ? In Iler
Ilurch Zeichnungen zn erläuternden Beschreibnng sollen neben dem Zn"'.
wider tnnde alle in Betracht kommeUllen wirthschaftlichen Gesicht~­
punkte, insbesondere tHe Verzinsung und Tilgung eierAnschaITungsko3ten
lies SchiITe , die Betriebskosten und die durchschnitt liche Jah resleistuug
hE.'rl\eksichtiget werden. Ftlr die beste Arbeit ist ein Ehrenilreis von
lk. 1000 hestimmt und soll dieselbe nicht größer als ein Druckbogen
der Zeitschrift flir BinnenschilTahrtsein. Einsendungstermiu I .October 190 I
I\ U lien Vorstanel des Central -Vereines filr Hebung der Deutschen Fluss-
unll Canal chiffahrt in Berlin, von welchem auch die sonstigen Bellin-
gnngen erhältlich sind. E3 wird noch bemerkt, dass beztlglich der 1IIlteren
() leI' eine Fahrwas3eltiefe von 1-80 IJ/ vorhanden ist.
Der Vorstand der SooietiL degli Ingegneri e deg li
Arohitetti in Triest für die Periode 1900 - 1902 besteht ans folgenden
Herren: lng. Dr . Eng. G e i r in ger, Prä. ident ; Arch. Prof. C. H e s k y, lu g.
I.. Pi a n i , Vlce-Präsidenteu; - Arcu. Prof. L. BI' a i d 0 t t i, SecrE.'tär, ln g.
G. B. de F in e t t i, Ing. Ant. GI' eg o I' i s, Cassier, lug. Prof. I,.
.T e r 0 n i t i, Ing. ,Prof. L. AIa 1. 0 r n n n, Ing, Veuezian an 0 n e,
Bibliothekar, Directoren ; - lng. Prof. Ant. SeI' r a v a l l e, Ing. E. \' i va n t e,
Revisoren j Ing. A. Z i f fe 1', Ersatzmann.
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den Weißenbachgraben übei atzend, an den Höhenzug der Donner-
kogel, wo dieser am schmälsten ist . Auf dieser Strecke von
R e i t d 0 I' f her, erhielte sie die Haltestelle Eben ober der
Station Eb en der Salzburger Linie und die Stationen
S t. Mal' t i n und A n n a b e r g.
Die Donnerkogel werden in circa 91 0 111 Seehöhe mlttelst
eines uur 3250 m langen Tunnels siidüstlich von der Zwiesel-
alpe durchfahren , und nun tritt die Bahn circa 500 m westl ich
von der Klause des unteren Gosanse es ins Gosauthal, An der
Westseite, d, i, den linksufrigen Lehnen des Gosauthales, füln-t
sie sodann, die Stationen G 0 sau s c li m i e d, G 0 sau
und Go s a u z w a n g bildend, anfängl ich mit 25 '5 0/0°'
dann mit 17 0/00 Gefäll e zum Gosauzwang. Dort geht sie
an der siidseitlichen Abda chung des Kahlenberges immer am
linken Bachufer mit 25'5 lind 20 % 0 herab, durchbricht. im
Mittel in circa 600 771 eehühe mittelst eines T unnels von 1100111
Länge den schmalen Riicken des Gosauhalses, sich dabei nord-
wärts wendend, um sodann direct an Ramsau vorbei
gegen Goisern hinabzuführen nnd so nach Uebersetzung
des 'I'raunflusaes mit te1st einer Brücke an die Sa lzkammer-
gutbahn zwische n Steg und Goisem anz uschließen.
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Zur Lösung der i 'nu crnbahllfl'UO'C.
Ein Vorschlag von Ingenieur ,\ 111011 Walth ogcl.
( chluss zu Nr. 33.)
O. Dlreoter Ansohlu.. n ch Norden, mitten duroh Ober-
österreich, naoh Llnz und Böhmen.
Oosauer Linie.
D ie s e d I' i t t e Hall p t I i nie ist ein e a u ß e 1'-
o I' den t I ich g ii n s t i g e, ii b e r ras c h end kill' z e Ver·
bi n d u ng der gekiirzten Eben er Tauernbahn
na ch Obe riisterre ich z um A n s chl u s s e an die
S a I z k am m e r g 11 t b a hn. (Sieh e Karte Fig. 2 in NI'. 33
lind Lllngenprofil F ig. 8).
Diese Bahn führt durch die G 0 sau, deshalb heiße ich sie
G 0 s a u e r L i ni e. Diese Bahnlin ie würde von der Station
Re i t d 0 I' f in 875 111 Seehöhe westwärts von der Kante des
Ebener E inschnittes sich entlang demselben fortziehen, dann das
Fritzthal und damit die a I z b n r ger L i ni e ii b e r-
Set ze n und weiterhi n an den nach iiden abfallenden
Lehnen des Frltzthales und eines Seiten bac hes desselben, des
PUlsbaches, gege n St. Martin hinführen.
Die Bahn steigt hi ebei mäßig auf 920 771 Seehöhe an. Sie
durchbricht unter St. Alal't io den Sattel, d. i. die secundäre
W asserscheide ins Lammerthal und gelangt längs der rechts-
\lfrig ell Le hnen des Lannu erthales ober Annaberg , dann noch
o 5 10 15 20 25 35 40
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Fig. 8. Skizze des Längen·Profi les der Gosauer Bahn zum Anschlusse der Ebener Tauernli nie an die Salzkammergutbahn.
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Wollte man das Opfer bringen, einen circa 2'5 km langen
Tunnel zwischen Kahlenberg und Zwölferkogel zu bauen statt
eines nur 1100 m langen, so könnte die Bahn schon circa
1 00 m uuter dem sogenannten Klaushuf im Gosauzwang deu
Gebirgsriicken des Gosauhalses durchbrechen und dann westlich
von Ram au und den Lehnen am linken Traunufer gegenüber
Goisem bis gegen Anzenau hin unter circa gleichen Neigungs-
Verhältnissen geführt werden. Zufolge des dann erst bei Anzenan
erfolgenden Anschlusses der Gosauer Linie an die Salzkammergut-
bahn wiirde dann allerdings der nicht zu unterschätzende Vor-
theil einer größeren Streckung der Bahn, also einer w ei tel' e n
Weg k ii r Z U n g f ii r all e R e 1a t ion e n n a c h 0 b e 1'-
Ö s tel' I' e ich und B öhm e n u m w e i tel' e c i r C a 3 km
I' e s u 1t ire n.*)
Die ganze Linie von Reitdorf bis zum Anschlusse vor
Goisern ist 44'6 km lang, auch die letzterwähnte Variante beim
Anschlu se Anzenau wiirde die Bahn kaum einen halben Kilo-
meter Hinger machen. Von der Haltestelle Eben bis zu diesem
Anschlus e ist sie nur 41'5 km lang. Sie hat also ungefllhr die
Länge wie die Pyhrnbahn von elzthal nach Klaus-Steyrling,
welche in der Regierungsvorlage mit 41'9 km Baulänge beziffert
erscheint, (Die Tariflllnge der Gosauer Linie ist 54'3 km.) Die
ersten 25 km dieser Bahn von Reitdorf bis zum Tuunelportal
am Eintritt ins Gosanthal sind mit nur sehr geringen Steigungen,
da sich die Bahn constant in der ehöhe von 87il bis maximal
920 m bewegt, gefiihrt; erst dann hat die Bahn, wie
beschrieben, ein stärkeres Gefälle bis zum Anschlua e an die
alzkammergutlinie. (Siehe Längenprofil Fig. 8.)
Die Go auer Bahn ist auch baulich verhältn ismäßig nicht
schwierig herzustellen. Wenn auch der erste Theil der Bahn im
Fritzthal und am Sattel von St, Mar tin weniger giinstigen
geologischen Verhältnissen begegnet, so ist dagegen der Durch-
bruch der Donnerkogel und des Gosauer Halses, sowie die Ent-
wicklung der Bahn in diesen Gebieten im Gosauer und Dach-
steinkalk ent chieden giinstig zu nennen. Auch wird die Bahn
einer Lawinengefahr nicht ausgesetzt sein,
VortheUe dieser Bahnlinie und der vorg8lohlagenen kurzen
Verbindungen mit der Tauernbahn.
Insbesondere durch diese vorgeschlagene neue Bahnlinie,
die G 0 sau erB ahn, in directer Fortsetzung der g e -
k ii I' Z t e n E ben e I' Tau ern b ahn -L i nie, aber auch durch
die beiden kurzen Verbindungen gegen Werfen und gegen Rad-
tadt hin, werden außerordentliche Vortheile erreicht.
Die s e v 0 l' g e s c h l a gen e neu e Li nie, z w i s c he n
den bei den g r 0 ß e n M a s s i v s des T ä n n eng e-
birges im Westen und des Dachsteins im
Ost eng eie gen, b i e t e t die ein z i g e b e q u e m e
und ü b e r h a u p t praktisch mögliche kiirzeste
Verbindung von Oberösterreich und Böhmen
mit Tri e s t, i m dir e c t e n Ans c h In s s e a n die s 0
mo d i fi c i I' t eTa n ern b ahn 1 i nie E b e n-S p i t a l an
der D I' a u, 0 h 11e d a bei S a I z b u r gun d den s ii d-
b a y e l' i s c hell Ver k e h l' i m ger i n g s t e n z u s c h li-
d i gen,
ie allein schafTt el'st in Wahrheit jen e ge s u c h te
k ii l' Z e s t e Ver bin dun g von Trie t nach I n n e I' Ö s t e 1'-
I' e ich, oder richtiger gesagt: n ach Wes t ö s tel' I' e ich,
n ach 0 bel' Ö s t e r I' e ich und B öhm e n, dur c h w e Ich e
allein die hohen Kosten einer in Oesterreich
erbanten, mit österreichischem Gfllde ge-
*) Ich kann hier nicht unterlas en, daranf hinzuweisen, dass zu
eiuer weiteren WegkUrzung in der Relation Li n z sich ent chieden
be er als die Pyhrnbahn der Umbau der alten, dem Staate gehllrenden
Gmunden-Lambacherbahn, einerseits imdirecten Anschlusse vom Gmundner-
bahnhof der Linie Ischl-Attnang und andererseits am nllrdlichen Ende
hei Lambach der Anschlnss direct gegen Wels hin, sehr günstig ge-
stalten und ebenfalls weitere circa 21/2 km Wegktlrzung erzielen ließe,
Diese umgebaute Linie wUrde von Lambach nach Gmunden das zweite
Gelei~e der Westbahn darstellen, dessen Herstellung- auch durch .Ins
: Izkammergut ohnehin nur mehr eine Frage kurzer Zeit sein dUrfte,
schaffenen Tauernbahnlinie gerechtfertigt
e r sc h ein e n.
EI' t durch die e Linie wird die W a h 1 der g e .
k ii I' Z t e n E ben e I' Tau ern b ahn I i nie ein e sei b t·
ver ~ t ä n d 1ich e; denn jede Tauernlinie we twärts , die
bereits ins alzachthal auf circa 550 bi 600 m eehöhe herab-
gestiegen ist, also auch die Gasteiner Linie, mü ste erst wieder auf-
die 855 m Höhe von Eben hinaufsteigen, um einen Anschluss
an die Gosauer Linie zu finden, ganz abgesehen von einem Um-
weg von vollen 40 km gegenüber der directen Linie der Ebener
Tauernbahn.
Deshalb ist e wohl gerechtfertigt, die Wasserscheide der
Enns und alzach bei Eben als den chlii el zu bezeichnen,
der die kürzeste Linie durch We tösterreich in Fortsetzung
der einzigen, richtig gewählten Tauernbahn, d, i. der Ebener Linie,
iiberhaupt ermöglicht. Alle anderen westlichen Linien dagegen
sind, wie früher schon ge agt, dadurch, dass ie in tief1iegen~e
Salzachthai einmal herabge tiegen ind, vorwiegend Linien fur
den Durchzngsverkehr unserer Nachbarländer, die sich fiir einen
guten, kurzen und vom m i I i t ä I' i s c h e n t a n d p unk t e
a u c h s ich e I' e n Ans c h l u s s nach Oberbaterreich nicht
eignen,
Dieser Fehler, der allen we tHchen Tauernbahnlinien, die
Gasteiner Linie inbegriffen, anhaftet, was nicht oft und nicht
eindringlich genug betont werden kann, 111 t alle diese Linien
iiberdies nicht geeignet erscheinen al große milltäri ehe Durch-
zugslinien Nord-Süd und vice ver a.
Während al 0 die Gasteiner Linie militäri eh sozusageu in
eine Sackgasse führt, aUR der man nach Umständen nicht hinaus
kann, d, i.: in den räumlich kleinen, schwach bevölkerten WinklJI
des tiefliegenden Salzachthaies, w 11 h ren d die s e L i nie i n
wir t h s c h a f t 1ich e r Hin ich tab ern ich t ö t e r-
I' e ich i s c h e G e b i e tee I' s chi i eßt, 0 n der n den
• T a c h bar n die n t, b i e t e tim G e gen s atz e h i e z u
die E ben e I' Tau ern I i nie mit tel t der G 0 s a u e r-
nah n zu all e n Z ei te n den frei nun d un gehillll erh' n
Verkehr von No I' den aus den wir t h sc h a f tl j c h
und militärisch a m meisten Mittel bietenden
w e t 1ich e n Kl'o n 1 lt n der n, 0 b e r ö tel' I' e ich n n d
B öhm e n, mit Tri es tun d n 0 c h d a z u auf dem
k ii I' Z e s t e n Weg e.
Denn volle 31 km kiirzer i t der Weg von Tl"iest nach
Linz und Böhmen via E ben e I' L i nie und G 0 sau ern ahn
als jener via H. u d 0 1f s b ahn und P y h I' 11 I i nie,
Diese Vortheile sind so große, RO mächtige und in die
Angen springende gegenüber der Ga teiner Linie und der I:~'h~'n'
bahn, dass sie unmöglich n ich t erkannt und n ich t gewurdJgt
werden könnten.
Wenn man bedenkt, wa im Krieg falle mittel t d.er
günstigen Ebener Linie und Gosauer Bahn erreicht und was mit-
telst der anderen ungiin tigen Gasteiner Linie verdorben werd~n
kann, so wird man wohl kaum mehr im Zw ifel sein, wel~ ie
Linie gebaut werden soll, selbst danll nicht, wenn man .en
, I I . d d' K" g der VerbIll'enonnen wIrt ISC lafthchen Nutzen, en le urzun I
dung von Trie t nach Linz und nach Böhmen um mehr a
30 km darbietet, vollständig verkennen möchte, wa doch kaum
anzunehmen i t.
Durch die e neue Linie wird Oberö terreich mitten durch
erschlos en und mit der Tauernlinie in Verbindung- gebracht,
Denn die Salzkammergutbahn mit ihren guten Verbindungl~n
nach Westen und Osten erschließt fiir die Tauernlinie anch III e
Gebiete gegen Ried und Pas llU hin, wa bei der pyh~'nba In
b 'I b' 'L" d F 11 i t' die zue en owelllg a el der telUer lDle er a " 'nd
sehen, geniigt ein Blick auf die Karte, Alle di e Geblelte I~I 'e
T I d I die Py Irn 1l\1riest um 30 km n her gebracht, a e UfC I , I
möglich wird, Die er Vortheil fdr ObOl'jisterreich aber setzt dS~~I:
auch nach Böhmen hin in gleichem raße fort., Und da k~,nn elie
wohl keinen Augenblick ein Zweifel llariiher beslehen, ••1 S I
' 30 ollTllherbrinO'ung des ganz n böhmi ehen Verkp.hre, um
Nr. 34. ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENIEUR- UND ARCmTEKTEN·VEREINES 1900. 523
11 0 11 • • .. 1(1 ''' li.",
c' i • I I I I I I I I , ':~ , - Ir' , ~'llrt\"l
Bahnenlfernungen (Tarifkilometer) von Triest in Zonen von 100 zu 100 km.
Fig. 9. Südliche Linien, von Triest bis Villach und Klagenfurt, dann
Linien, Gasteiner Tauernlinie und Pyhrnbahn.
Nördliche Fig. 10. Südliche Linien, ven Triest bis Villach und Klagenfurt, dann NördlicheI Linien, gekürzte Ebener Tauernlinie und Gosauer Bahn.
ßahnentfernungen (Tarifkilometer) von Triest in Zonen von 100 zu 100 km.
allein schon die Wahl zu Gunsten der Ebener Linie mit ihrer
Fortsetzung, der Gosaner Bahn, entscheiden müsste.
Die Ueberlegenheit der E ben er L i nie und G 0 sau e I'
B ahn gegenüber der P y h I' n b ahn tritt durch den folgenden
Vergleich wohl am klarsten hervor:
Selzthal liegt künftighin zu Folge der neu e n s ii d I ich e n
Linien in 419 km Entfernung von Triest. Um nach Linz zu ge-
langen; hat man aber vom Ennsthal aus erst noch die P y h r n-
b ahn z u e r s t e i g en und die Kremsthalbabn hinabzufahren.
10 C %0 U 110 so 100 Km.
I I I I I I I I I ; I l
10 0 zo _0 '0
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Fig. 9a. Darstellung der Gebiete, bei welchen durch die Gasteiner Linie und
Pyhrnbahn die Entfernung ren Triest sich kürzer gestaltet als durch die
Ebener Linie und Gosauer Bahn.
Fig. 10 a. Darstellung der Gebiete, bei 'welchen durch die gekürzte Ebener Linie
und Gosauer Bahn die Entfernung ron Triest sich kürzer gestaltet als durch die
Gasteiner Linie und Pyhrnbahn.
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Fig. 11. Uebersichtskarte der westösterreichischen Bahnverbindungen
mit den vorgeschlagenen n e u e n 111 d 11c ben Linien nntl mit der g e k r z t e n E ben e r
Tau ern 1i nie, bezw. GOI. n erB. b n.
J" Ein
lIittelst der E ben er L i nie und G 0 sau erB ahn i t
man bei 419 km Distanz von Triest bereits in E b e n see am
Trannsee angelangt, hat also nur noch die Linio bis Linz hinab-
zufahren. Das ist doch wohl ein allgemein verstilndlicher, ge·
waltiger Unterschied.
Mit der P y h r n b ahn wird Li n z, welches jetzt 674 km
von Triest entfernt liegt, auf 533 km 'I'arif-Dlstanz gebracht.
Die Kürzung beträgt sonach 1,11 km, wovon 92 km auf die
Kürzung durch die s Li d 1 ich e n Linien bis Glandorf und 49 km
auf die Kü r z u u g durch die Pyhrnbahn selbst
entfallen.
Mit der E ben e r
Linieund Gosauer
B ahn ist die Distanz von
Trlest bi Linz nur mehr
502 km, d. i. um 172 km
kürzer als bisher j da bei
dieser Linie 74 km auf die
Kürzung durch die s ü d-
1ich e n Linien bis Vll-
lach entfallen, so resultiren
98km Kürzung durch
die Ebener Linie
und G 0 sau erB ahn.
Fragen wir uns aber:
Wo so viele geschilderte
Lichtseiten sind, muss es
aber (loch auch Schatten-
selten geben! - Welche
Relationen stellen sich nun
aber mit der gekürzten
E b e n e r L i nie und der
G 0 sau erB ahn un-
günstiger als mit der Com-
bination Gas t ein e l'
Li'n i e und Pyhrnbahn?
. Die Antwo'rt hierauf
ist sehr leicht durch die
beiden Kärtchen gege-
ben, welche die Attrac-
tions-Geblete der beiden
Linien - Cornbinationen in
iibersichtlicher Weise zur
An chauung bringen. ( iehe
Fig. 9 u, Fig. 10.)
Beide Karten zeigen,
wenn wir von Triest aus-
gehen, zunächst die süd-
lichen Linien, die von
Tri e s t zum Drauthal
nachVillach und nach
K lag e n f u r t führen.
Ferner zeigt die Karte
Fig. 9 überdies die vorge-
schlagene Gas t ein e l'
L i nie und die P y h r n-
ba h n mit ihrer WirkungssphIIre j dagegen Karte Flg. 10 die
ge k ü r z teE ben er Li nie und Go sau erB ahn mit
ihren Anschlüssen.
Auf beiden Karten sind auf allen in Betracht kommenden
Bahnen die Entfernungen (Tariflllngen), und zwar von 100, 200,
300, 400, 500 und 600 km Entfernung von Triest aus einge-
tragen und durch resultirende Vorbindung curven mit einander vPor-
bunden j so zwar, dass, von Triest aus gerechnet, Zonen entstehen,
_ die sich als mehr oder weniger breito treifen dal'Stelleu - wolche
die betreffenden Entfernung gtlbiete deutlich crkenntlich machen")
.) Yerglelch (Icl' wichti ·~tCII Elltfcl'lIl1n ·ell.
Wenn man sich ein getreue, objecth'es 1lI1l1 klares Bild über eHe
bisherigen Entfernungen auf den be ste hend en Bahnen und über die
Aus die er Darst llung geht nun hervor, das e nur zwei
kleine Gebiete ind, di ich durch di Ebener Lini und Go auer
Bahn ungün tiger g talten, d. l. da ober Pinzgau und das
Gebiet gegen Wörgl hin, owi ein klein , an die geplante
Pyhrnbahn unmittelbar an chließende Gebi t d r Krem thalbahn,
etwa bi Unterrohr reichend. Di se b iden G biet , r. umlich ,'on
nur geringer Au dehnnng und verhältni mäßig auch schwach. be-
völkert, sind es, welche - das ein durch die Gastell1r
Linie, das a n der e durch die Pyhrnbahn _ Trie t nt her gebrac It
wären, al e durch die Ebener Linie g meinsam mit der Go auer
Bahn geschieht. ( iehe Flg. 9 a und Fig. 10 a.) b .
Vergleicht man a ~I
di G biete mit ihrer 111
den lpen g legenen FläCh~
mithochgerechnet 3000km-
und lClO.OOO Bewohne!'U
mit der . 0 gün tigen Er-
chließung de gröll~en
Theile von Oberö terrelch
und von Böhmen, welche
durch die Wegabkiirznng
1 dervon 30 km mitte t
E b e n e r L i n i e ,und
T 0 a n e I' B ahn dlrec-
ten • utzen zieheu, und
welche eine Fl ehe VOI,~
000 km-minde tens 50. ' d
indu triereicher L. uder.,nn
, Bevölkerung von uber
ell\ I 0
(j Millionen umfa en, a
Gebiete, die mehr als 151~lal
o groß ind ~1Dd el1l~
60 mal r6ßere Emwoh?el
zahl be Itzen , al Jeno
" terreichi chen
v . erG biet denen die Ja telD
I , ' und die pyhrn-~IDle 'd nlinie bes er dient; an.
kann wohl kaum mein
ein Zweifel dariiber be-
gege-stehen, ob das aUS d
beue ö terreichische Gel
di n geringen Gebieten
oder d n großen L. ndern
zum utzen zllgewend~t
werden soll, um omehr, a s
, dl ße teuer-Ja ger de 1 gro , r
krl\ftige Bevölkerung Jen~
L, nder i t, welche fil r,
die Ko t n d r Bahn seht
we entlich lluf7.ukommen
h b n wird.
Da cheint mir doch
o klar zu sein, dasS der
f ver-bloße IIinwei darau,
bunden mit der genallen
hwer an tellen
Prüfung die er Ziffern, die Jed rmann selb t un c d Gasteiner
kann, zwing nd dahin fiihren mii t, auf den Ba~ er ondern zn
Linie und auch d r Pyhrnbahn nicht weitor zu behlllren,
- --- Bahnen verschaffen
n e n e n Entfernungen zn Folge de Bane d~r nenen halten, was di.e
will, 80 hat man vor allem trenge an el~aDder zu tze su den bIS
neuen t1dliehen Bahn-Verbindungen Im Gegen a a die neue n
herigen Verbindun~en an Entfernung k t1 r zent: u:d t7ud pybrnlinil',
n ö r d li ehe n LiDlen, G a 8 t ein e r Tue r ~ a fehe weiteren Kt1r-
noch weiter au Kt1rzungen hervorbrin~ n, 80Wle, we E ben e r L in i e
zungen im Vergleich dazn durch dIe g e,k11 r z t e 6 Sc he i dun g
und G 0 s n 6 r Bahn eutatehen. Ohne dl e. ~eng elangt man zU
der 11 d I ich e n von den. n II r d I i c ~ e n L.lDlen ~orlage, in dere,n
keinem klaren Bild, uch DIch durch die Regler?ng r Karte t1ber die
Tabellen die e Linien eumulirt sind, Do.eh au~ Jl~ne burg Genua und
Grenzlinie der Attraction gebiete von .Trle t mit .allen B~richtes t1ber
Venedig, welche am chJu e de technl8 h·eolumClete
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2'5 " "
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60 11Ii1l.
12 (?) "
10 (?) "
82 111il!.
und
Umbau der Kremsthalbalm.~--...,.."..~=-;;-:-
Zusammen
dagegen b) fiir:
die modificir te Ebene r Linie.
dazu die An chliisse in der Richtung Werfen
Radst adt .
dazu die Gosauer Linie .
Zusammen 94'5 um. Kr.
Die Differenz ist also 12'5 Millionen Kronen, um welchen
Preis aus einer n u r S a I z b u r g u n d Süd d e u t s c h l a n d
d i e n e n d e n Tauernbahn e ine österreich ische
T au er n b a 11 n wir d , die mit t end u l' c hOb e 1'-
Ö s t e l' I' e i c h I' ü h I' t und dieses ganze herrliche Land und
d a s Kr on l and Böhme n a u f d e r k ü r z e s t e n Rou te
111 i t Tri e t verbindet.
Hätten die Linzer und alle anderen Oberö terreicher au
den Gebieten auch west lich von der Salzkammergutbahn diese
hier vorgeschlagene Gosauer Linie und ihren großen Nutzen für
Oberöster reich ge k a n n t, sie würden fiir die Pyh rnl inie sicherlich
nicht eingetre ten sein, und sie könnten heute nichts besseres
thnn, als die Idee der Pyhrnbah n z ur ü c k z u s t e l l e n und
s ic h mi t a l lem Nachdruck für die Ebe ne r
L i n ie u n d G 0 sau erB a h n e in z u s e t zen. Das
G l e i c h e g i I tau c h Tü r d i c Ve r t r e tel' B öhm e n s,
I ch I' i n d e e s g n n z u n ver s t ä n d 1 i ch, das s s ich
Ve rt re te r vo n O be röste rreich u nd Bö hmen
I' i n d en, d ie de n a I z b u r ger n 11 e I I' e n 0 I I t e n, i h r
h errl i c h e s Gastei ne r Tha I z u zerstören, um
e i n e H n 11 n z u e r h a l t e n, di e ihn e n se i b s t n i ch t
nur n i ch t s n ü t z t) s 0 n de r n v i e I m e hr 0 bel' ö s te l'-
I' e i ch und B ö hm e n I' ii l' al l e Z e i t end i e U ö g l i c h-
k e i t bc n i m m t, d ie s e f ii l' s ie g ii n s t i g s t e,
k ii r z e s t 0 L i ni e j e m al s z u e r I a n ge n. D en n, d a s s
nur eine T au e rn b ahn g e bau t w i r d, d ar ii b e r
k an n d o ch wo hl e i n Zweife l n icht bes te hen .
Und a u c h die S al z b n r ger haben gowi s keinen Grund,
sieh fiil' die Gasteiner Linie einzusetze n, die ihnen ihr einziges
schönes BadehochthaI vernichtet, da ihnen durch d ie ses 0 g e·
k ii I' z t eE ben e r R 0 u te eine eben so kurze Ver b i n d un g
mit Tri e s t el' s te h t, wie es die Gastei ner Linie w[lre, uud
die s ie ii be l' di e s m it d e 111 L u n g a u, s 0 w i 0 v i e I
b e s se I' als die Gasteiner Linie auch m it 0 bel' s t 0 i er m al' k
und K 1\l' n t e n ve r b in d e t.
\Venn man, wie in dem gegebenen Falle, di e W a h I
h a t , mi t e i u e r M e h r a us l a g e vo n c i I ' c a 12'5 Mi I-
li o n en Kr on e n d e n ganzen a ufge wen dete n Be-
t rag von 94· 5 Iilli on en Kr on en f ü r d en Ba u
d er Rahn en se i ne m e ige ne n Lanll e zu Gut e
k 0 111 111 e n z u l a s se n 0 11 e rb 0 i e i n 0 rAu s 1 a g e
, ist j mit 10 Millionen Kronen dürften die Kosten hiefiir gewiss
nicht zu hoch beziffert sein.
Für die offleieile Ebener Linie wurden bei der Baulänge
von 87'8 km 74 Millionen Kronen veranschlagt . Nachdem die
modificirte Trace circa die gleichen Total·TunnelHlngen aufweist
wie das officielle Project, aber um 51/ 2 km k~rze~ ist, so ste.llen
sich die Bankosten um ca. 4 Millionen Kronen niedriger, Es bleiben
also fiir die modificirte Ebener Tauernlinie circa 70 Millionen an
Kosten. Hiezu kommen die Kosten der erwähnten kurzen -:er -
bindungen der Linie Eben- Bischofshofen hinab nach W e~fen und Jene
von Reitdo rf gegen Radstadt mit zusammen. 2:5 um. Kl'?nen.
Endlich noch die Kosten der Gosaner Linie von Reitdorf
über Gosau nach Goisern im Anschlusse an die Salzkammergut-
bahn. Diese stellen sich allerdings höher als die fast ganz
gleich lange Pyhrnbahn, nämlich, so ,,:ie die Pyh~'n?all11 m~t ein-
geleisigen Tu nneln ausgeführt, auf CIrca 22 Mllh onen h.r?n.en.
Fasst man diese Summen fiir beide in Rede stehenden Linien
zusammen, so erg ibt sich a) für:
die Gastei ner Linie
dazu die Pyhrnbahn
dazu den Kauf und
Folge dieses neueu vom Ö s t el' r e i ch i s c h e n p n tr i 0 t i-
sch en St a n dp u n kte gem ac hten Vorsc h la ges
der g e k ü rz t e n E bo ne r Lini e und Gosaue r Bahn
den Vorzu g zu g eb en u n d d iese n L i n ie n z u m
Sie g e z u v er h ol I' e n.
Die Kostenfrage.
Nun wird man aber mit vollem Rechte auch nach den
Kosten fragen. Hier muss man sich, wie wohl schon aus dem
früher Gesagte n mit genügender Deut lichkeit hervorgehen dürfte,
vor Augen halten, was in dem einen und was in dem anderen
Falle erre icht wird.
l Tach der officiellen Vorlage wird eine Tauernbahn fiir
Salzburg und Süddeutsch land geschaffen, die bei 77 kill Banlänge
den Aufwand von 60 Millionen Kronen erfordert. Welchen
geringen Nutz en sie den ö terreichischen Ländern geWährt,
braucht nicht mehr wiederholt zu werden. Daz u kommt die
42 kill lauge Py hrnlinie mit 12 Millionen Kronen (?) Kosten.
Damit hat es aber noch nicht sein Bewenden. Es muss die
Kremsthalbahn fast zweimal gezahlt werden ; einmal, indem man
sie kauft , das zweitemal. indem mau aus der ganz guten Locnl-
bahn, aber fiir leicht e Maschinen und mit Rad ien bis 125 III
erbau t, eine Hauptbahn ers ten Ranges schafft , denn eine solche
will man ja haben. Diese Kosten kommen dazu und sind nicht
unbedeut end , da die Bahn Klnus-Steyrling -c-Liuz 66 kill lang
die zweite Eisenbahnverbiudung mit Triest dieser Vorlage beigegeben
wnrde.
Bezüglich der sild I ich e n Linien muss vor Allem in Kiirze fol-
genlies bemerkt werden :
Die neue Linie '1' l' i e s t - Gö r z ist um 9 k'71I länger (!) als die
SlidbahnHtrecke 'I'rlest-i-Göra. Allerdings wäre eine Linie von Triest
( t, Andrae) aus denkbar, welche die tndt in weniger weitem Bogen
umkreist 111)(1 daf ür auch weniger hoch hinaufsteigt. Diese würde
vielleicht eine Art Triester Gürte lbahn - auch für den dortigen äußeren
8tadtverkehr - bilden kllnnen. Allerdings wür de sie sich im Triester·
'I'errit orium selbst kostspieliger gesta lten. Die Linie könnte nordwestlich
IIber Barcola in kaum mehr als 200711 Seehöhe IHe Karstwand mitt e1st
eines ca, 51/ 2 " 111 laugen Tunnels unter Pro ecco gegen Gabrovica durch-
fahren, dort die Siidbnhn kreuzen, statt bei Opöina, und dann im weiteren
Verlauf, allerdings näher au der Südbahn al die neu vorgeschlagene
Linie, durch das Vallone gegen Gilrz hin gefllhrt werden. Der Vorthei!
wäre eine KUrzung der Linie und ca, 70 m weniger zu ersteigende
Höhen ; kostspieliger im Bau aber wäre sie allerdings.
Die neue Linie Tri e s t - Vi ii a c h über Gllrz-Assling i t
20 1 km lang nnd wird in der Regierung vorlege coustaut mit der jetzigen
gn.tfernuug 'I' r i e s t (8 t, An d r a e) - Vi II a c h v i a Her 11 e Ij e·
D.1 V a c c a - 1.a i b a c h - T n. r v i s, deren Länge 275 k111 beträgt , ver-
g lichen, Allen Relationen und Vergleichen nach Tirol und auch an der
R.ndolfsbahn hinauf lag die Länge dieser Linie zum Vergleiche zu Grunde.
SIe ist auch die kürzeste, dur c hau sa u f ö s t el' r e i ch i s e he m
Tel' r i t or i u m geführte bestehende Bahnlinie; das mns aber aus-
IlrUcklich bemerkt werden, denn die 11 b e r hau \l t kU r z e s t e b e-
s t eh e n d e Li nie T Ti es t - V i l la c h i s t d i e s e B a h n nicht.
. Die überhaupt k 11 r z e s t e schon bestehende Linie Tri es t -
VI 11 a c h ist bekanntlich die Linie '1' r i e s t - Gö r z - C 0 r mo n s
~ bel' U d i n e, P o n t a f e I - Tal' v i s na c h V i i i ach. Diese Linie
Ist nur ~17 km lang, also um &B k m kllrzer als die ebengenannten, aber
zum grllßten Theile 8taatsbahnliuien, dereu Länge 275 k1ll beträgt.
WUrde diese Linie die ca. 10 k71l lange Verbindung zwi chen agrado unll
Cormons auf llsterreichischom Territorium erhalten, so wUTlle sich die
Gesammtlinie Triest-Villach via Cormons-Pontafel um weitere lö kill ,
d. !. auf ~02 km, kUrzen, das heißt: sie wUrde fast genau jene Länge
besItzeu, welche die n eu zu erbauende Linie nach Villach (20 1 km
Länge) erbalten soll.
Diese Bemerkung sei nur deshalb gemacht, um vor irrigen Au-sc1!nu~11lgen bezUglich der Vergleiche der Entfernungen zu bewahren, unll
w~11 .111 der Regierung vorlage nicht immer Linien, die nur auf öster-
rel~hl schem Territorium liegen, verglichen werden. 0 z. B. bei dem Ver-&1~lch der Entfernung nach Eger, wo ein namhafter Thei! der Ge~ammt­
hOle durch Rayern fUhrt. Was aber im Norden beim Vergleich geschehen
da!f, kann im Silden doch wohl nicht als unzulässig erscheinen. Aus dieseroblge~ Darstellung geht aber gleichzeitig hervor, da s fdr die Relationen
von VIllach aus westlich und nördlich - also jene llurch die Pu terthalbnbn
I!ach 'l'irol, sowie fltrdieTauernbahnen, ob Ga teiner Linie oder EbenerLinie,
I~t hiebei irrelevaut - es unter Voraussetzung ller Abkllrzung 8ngrado
hiS Cormons gleichgi!tig wäre, 0 b lIer W e g v on T r i es tUb erd i e
neu e n L i nie n 0 11e r n bel' C 0 r m on s n ach V i ii c h g e·
n 0 m ID e n wUrde. In den Darstellungen der beilIen Kärtchen Fig. 9
U1HI Fig. 10 ist llie officielle neue Distanz Viii a ch - T r i es t IIber die
neuen loiitllichen Liuien von 201 k71l Tnriflänge selbstverständlich als Aus-
gangs\lunkt fIIr die bezüglichen Relationen angenommen worden.
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strecke Göra-Nabr eslua-Triest Ht. Andrae,
Aus diesen beiden T abellen geht zun ächst hervor , dass
fiir die beid en Relationen (nördlich) V i I I n c h - S a l ? b U I" g
und (südlich) GI an d 0 r f· Tri es t (via Herpelj e .Di\·acca),
w elche all ein al s m aßgeb end in V er gl eich
g e z o g e n e r s e h e i n e n, die We g k ii r Z U n g p er K i 10-
m et e r s e h r v er s c h i e d en e K 0 s t e n e r h e i s c h t, U11l
die Linien banwürdig zu machen. .
Sieht man bei den n öl' d I i ch e n Linien von der IIn
äußersten Winkel des obere n Pinzgau am wei testen westli ch
von allen Tauernbahnlinien gelegen en, al so der fiir Oes!err~ich
am wenigsten brauchbaren, Felbertauernlinie ab - die mit Ruck-
sicht auf die geographische Lage ohnehin kaum des aufgewend~ten
Studiums werth war -, so variiren die Kosten pro Kil ometer Weg-
kiirzung von Villach nach alzbnrg zwisch en 1,2 50 .000 Kund
340.n09 K, Letztere für die Gastein er Linie, die auch für
den Ban gew ählt wurde.
Bei den s ü d 1 ich e n Linien variiren die Kost en ?wischen
3,2 72.727 Kund 666.666 K, bei welchen aber die billigsten
fiir die W ahl der Linie GI a n d 0 r f - Tri e s t ni c h t ~us­
schlaggebend waren . Für die gew ählten Linien be?itfern s l ch~
wie aus der Tabell e ersichtlich die Kosten zwis chen 775.510 ~\.
und 1,178.571 K pro Kilomet~r Wegkiil'zung ; ja für di? Linl~
G ör z - Tri e s t, welche 18,0 00.000 K kostet und !'l km la n ~ e 1 .
ist als die in Vergleich gezogen e Südbahnstrecke Görz- abr esllla'
Triest, resultirt - immer vom Standpunkt dieses raßstabes
geurtheilt - sogar 2,000.000 K für j e d en K i 10m e t el' -
Weg ver I ä n g e r un g (I) dur ch die neu zu erbauende Bahn.
Man sieht al so hieraus da s die militlirischen Interessen,
welche bei den s ü d 1ich e :l Lini en als mit Hecht besonders
maßgebend be?eichnet wurd en, recht an sehnli che AIj\V~icl.l11ngde.n
gege n das bei den n ji r d I i ch e n Lini en geiibtc Pnnclp, le
I I .~ .
Baukosten ohm ~ i ~ Kosten per
TarlC- = ..Iteccnstructlcn f .2;Ses 1 1'/11 WCj;'
Benenn ung der Varia nten länge in der Anschluse- =:e . ., kUrzung0' - - ';:1'
km strecken ~ ~~ ~I in Kronen
In Kronen ::l ~ ~ I
I ö=
Loibl-Linie } 830.183(K1agenfurt-Krainbnrg) 81 : 44,000.000 53
Laaker Linie } 3,272.727(Bischofslaek-Divaeca) 110 36,000.000 11
Bärenthal-Linie I(K\agenfnrt-Karner- 39 44,000.000 66 666 606Vellach)
Wocheiner Linie } 103 1,428.371(Karner-Villach-Görz) 60,000.000 72
Bärengr aben-Llnle } .)
(Klngenfurt-Assllng) 52 3 8 ,0 0 0.0 0 0 49 775.510
Birengraben-Llnle I ..)
(VlIlacb·As lIug) 38 33,000.000 28 1,178.571
Woohelner-Llnle \(Assll ng-Gvrz) I 99 60,000.000 51 1,176.4 70
Predil-Linie }
...)
(Tarvis-Görz) 11 3 62,000.000 76 815.789
Mangart·Linit: I
...)
(Turvis-Görz) 96 02,000.0(,0 93 661;,(i1l6
Oörz-Trleat- 1
t)
-?
St. Andrae J 64 18 ,000.000 +9
A n m e r ku n g: Die fettgedruckte n Linie n sind die von der Regierung
rur den Ban vorgeschlagenen Bahnen.
*) Baukosten Klagenfnrt . Bär elllt;a ben 11 Iill. K.
.. B~reD ~raben-Asal ng '.t1" "
*') .. Vill ac -Bärenaraben 6" .
.") Flir ein zweites Geleise Tar vls-Villaeh separat 6 Mi11. K. SiiJ ba hn-t) GÖrz·Tries~,St. A.ndrae nur u Tarifkilometer länger als dle
Die T abell e über die s ü d I i c h e n Linien, Sei te 18 der
Regierungs- Vorl ag e, lalltet :
,
~.Tarif- =t>D= K06ten per h.Benennung ~er Varianten länge in Baukosten ~.~~ .-in Kronen ~.!!~-5 Wegklirzungkm ~~~~ in Kronen
~
Rottenmanuer Linie 75 40.000.000 32 1,250.000
Radstädter Linie . 124 74,000.000 lö2 486.842
Zederhllus(Ebe ner) Llnle 11:\ 7-1 ,000.000 170 .J:l5.2!l-I
Großarier Linie 104 86.000.000 187 459.893
Oastelner Llnie . 101 60,000.000 176*) 340.909
Flattacher Linie . 113 66,000.000 163 40-1.907
Fraganter Linie 105 80,000.000 171 467.836
Rauriser Linie . 102 94,000.000 156 602.561
Fuscher Lin ie 96 84,000.000 107
I
785.047
Felbertanern Linie . { 133 114,000000 6 19,COO 000(KitzbUchl-Lienz)
*) Nach ,Ier Tabe ll~ ill ,leI' l~ellieru1Jgs·Vorlage. Heite B:l , betrilgt die
Totalklirzung des Welles von Tri est na ch Salzhurg ~48 km; bievon eut.fallen
(nach eben ,He.er Tallell e) WegkiirzlllIl'; hi. V.lhcb 74 kill. es verbl eiben on
Wegkilrzllng daher für die Ull8teiller l. inie :?4H - 74 = 174 k.... WlllI mit .HI er
Tabe lle (Seite !I der Regierun gs· Vorl age) ni c b t liberei nstl mml.
v on 82 M i 11 i on e n K r o n e n nur etwa, hochgerechn et.
mi t e i ne m Dri t t el de m ei genen Land e z~
di e n e n, Z w e i D r i t t el a b e r für d en Nut z e n
a 11 e r d i n g s b e fr e und e t el' N a e h bar n z u 0 p f e r n,
dann kann wohl die Wahl darüber, was man thun soll, nicht
schwer fallen.
Aber eine noch and ere Frage ist man in Rücksicht auf den
Kost enpunkt aufzustellen berechtigt, und zwar gerade in Folge
der Beurtheilnng der einz elnen Bahnlinien seitens der Regierungs-
vorlage in Be z u g a u f die K 0 s t end e r h i e b ei
g e w o n n e n e n 1,V e g kür z u n g en.
Aus der Regierungsvorlage geht nämlich klar herv or dass
mit all einiger Ausnahme des Baues der neuen Linie 'I' r i ~ s t -
G ör z, welche 9 km länger ist als die Südbahn dorthin, und der
Wocheine r Linie, welchegegenüber den Predil-Mangart-Linien (die
nur aus militärischen Gründen fielen) gewählt wurde, ei g e n tl i ch
di e K 0 a t e n der W eg k ü r z u n g ausschlaggebend waren.
Di ese geben in der That einen Maßstab, den man anlegen
und der auch zum Ziele führen kann, obwohl er immerhin
einige Vorsicht erheischt.
Di e B ahn e r s c h ein t h i e n a c h um s 0 bau w ü r-
d ~. g er, j e ger i ~ g er si c h d ~ e K 0 s t end er Weg-
kur z u n g pr o K 110m e tel' z w 1S c h e n z w e i i n V e r-
g l e i c h g e z og e n e n 0 r t e n s tell e n.
W enn also eine gewisse Summe, die si ch als Kosten der
W egkiirzung pr o Kil ometer ergeben hat, dahin führte , eine Bahn als
banwürdig anzu sehen und daher zum Baue vorzuschlagen, dann kann
wohl logischer W eise e i n e Ba h n, die den Weg na c h
ungl eich wi chtiger en Relati on en hin n och weit er
und b e s s e r kür z t, u n m ö g 1ich e i n e an der e B e u r-
tb eil u n g e rf a h r e n.
Die g e kür z t eE ben e r Tau ern 1in i e und G 0 sau e r
Ba h n, welche den W eg nach Oberösterreich und Böhmen um
31 km gegen die Gas teiner Linie und Pyhrnbahn kürzt, kann also
sozusa~en mit Zustimmung und im Rahmen der Regierungsvorlage
selbs t Jenen höheren Betrag beanspruchen, welcher dem aus der
Regi erungsvorlage ermittelten Kostenbetrag pro Kilometer Weg-
kürzung entspricht. Dabei soll gar nicht untersucht werden ob
der Kil ometer Weg, der nach dem Pinzgau gekürzt wird, gl:ich-
werthig ist mit jenem, der eine Kürzung nach Oberösterreich
und nach Böhmen hervorbringt.
Vergleichen wir nun die wichtigsten Ziffern der Regi el'Ungs-
Vorlage. Dieselbe bringt zwei Tabellen: eine über die n ä r d-
1i ch e n (die Tauernbabnen) und eine über die süd li c he n Lini en.
Die Tabelle über den Vergleich der nöl' d 1 ich e n Lini en
(Selte B des Technischen commerzlellen Beri chtes der Regierungs-
vorl ag e") lau tet mit Hinweglassung hier nicht in Betracht kommen-
der sons tige r Daten :
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*) Wobei die ~Inie Assling-Bärenl;raben als gemein Ilme Linie
zu Ungunsten der weiteren Betrachtung eigentlich doppelt gezählt ist.
Wenden wir nun den ersteren Maßstab an, der ich als
Mi tt e l der K o s t en pr o Kil om et e r Wegk ürzDn g
bei a l l e n L i nie n e r g e b en ha t , n ä m I i ch 6 16 .900 K
pro Kil o m e t er, so ergäbe sich 616 .900 X 3 1 = 19,1 23 .9 00 K
als jene Summe, um welche .die w e i te l' e 31 km -W eg-
k ii r z u n g nach L i n z und B ö h m e n auch wirklich m e h r
k 0 s t e n d a r f, und zwar auf Grund des aus der Regierungs-
vorlage seihst fiir die eigenen vorgesc hlagenen Lini en er mittelten
Betrages pr o Kilometer W egkiirzung.
Nimmt man aber den zweiten Vergleich der P yhrn linie zur
Richtschnur, der pro Kilometer W egkürzung 44 9. 90 0 K er-
geben hat, so res ultiren nach diesem, dass fiir die 3 1 km weit ere
Wegkürzung mit Fug und Recht 449 .900 X 31 = 13, 946. 960 B
bezahlt werden könnten. Dabei haben wir den thatsächllchen
wirths chaftliehen Mehrwerth, den die W eg k ii r Z Un g n a c h
L i n z und B öhm e n herbeiführt, noch gar nicht einer näheren
Prüfung unterzogen, sondern ihn mit allen Kürzungen, auch nach
den unansehnlichen österreichischen und auch nach den nicht
österreichischen Gebieten hin, für gl e i ch wer t 11 i g betrachte t .
Nun verurs acht aber der Bau der ge k ii r z t e n E ben e I'
L i ni e und der G 0 sa u e r B ahn mit den b ei d en k l e i n e n
B ahn f I ü g el n nach Wer f e n und Rad s t a d t, wie früher
nachgewiesen, nur 12'5 Millionen K an Mehrkost en gegenüber
der Combination der Gas t ein e r Li ni e und P y h rn b ahn
mit dem Ankauf und Umbau der Kr emsthalbahn zusammen-
genommen. "\Vir sehe n dah er , dass auch vom t a n d p u nk t e
d er K 0 s t e n d e r "\V e g k ü r z u n g, also von j enem der
Regierung bei Beurtheilung der Bauwürdigkeit der Linien , die
g e k ii I' Z te E b en e rund G 0 s a u e r B ahn s i ch w 0 se n t-
l ich - nur 12' 5 Millionen Kr onen gegen 19'1 Millionen, bezw.
13'9 Millionen - g ü n s ti g er s t e l l tal s die G a-
s t ein e I' L i ni e mit d er P y h I' n b ahn.
Sohlussbemerkung.
Hiernach beim Schlusse dieser Darl egungen ang elangt,
möge mir noch ein ganz kurzes Resurne gestattet sein.
Wieder stehen wir wie bei der Wi e n e r S t a d t b a 11 n
vor einer großen t ee h n i s c h e n Aufgabe, die der Lösung zu-
geführt werden soll . Für diese Aufgabe waren die Vorbereitungen
lange schon getroffen worden. Wie der hol t w u l' den
R e g i e run g s v or 1 a g en g e m a c h tun d wie der z u-
r ii c k g e zog e n ies sei nur an die Predil-Linie erinnert. Aber
wie es leider bei der Zerfahrenh eit der gegenw ärtigen politischen
Verhältnisse in unserem sonst so herrlichen Oesterrelch geht,
scheinen über den gewissen Politikern gemachten Zusagen früherer
Regierungen die heutigen entscheidenden Factoren den in dieser
Frage über alle Loealinteres en und Sonderwiinsche weit er-
habeneu ö s t e r r o i ch i s c h e n, g e sam m t s t a a t I ich e n
S t a n d p unk t nicht kräftig genug festhalten und schlit zen zu
wollen - so scheint es wenig tens, .
Ein Vor s c h l a g wi e di e s e 1', w 0 h 1 üb e r 1 e g t,
a u f G run der n s te l' S t n d i e n g e ma c h tun d m o t l-
v i r t, d er n ich t s b e z w e c k 1, als s ei n e m V a te 1'-
I a n d e e i n enD i e n s t z n e I' w eis e n, k a n n d 0 c h
nie man den ver l et z e n,
Der hier ausführlich entwickelte Gedanke dieser directen
Bahnverbindung nach dem Norden ist in den bernfenen Kreisen
nicht aufgetaucht und nicht angeregt worden. Von militärischer
Seite scheint diese Forderung auch nicht gestell t worden zu
sein; in den Kreis der offieiellen Alpenbahn- tndien wurden
deshalb die Go sau er Li nie in Verbindung mit der gekiirzten
Ebener Linie, soweit mir bekannt, nicht einbez ogen. Wahrscheinlich
deshalb nicht, weil die immer ,vieder, namentlich im Laufe der
letzten Zeit sehr vern ehmlich geäußerten "\Viinsche um Erstellung der
Pyhrnbahn und vielleicht auch gewi ssen P olitikern gemachte Zusagen
von dem Gedanken und v on d en Studi en der
kürz esten directen V erbindung d er erst für
die s en Z w eck r ich ti g zu w ä h 1 e n d e n Tau ern-
b ahn I i nie mit 0 b tl l' Ö s t e r r e i ch - leider sehr zum
176 km ,
49 "
2 "
lH n
60,000.000 K,
38,0 00.0 00 n
6,000.000 n
60,000.000 n
18,000 .000 "
182,000. 000 K.zu ammen
An Wegabkiirzungen werden insg esammt nach beiden Re-
lationen Viii a c h-S a l z b u r g und Tri e s t-G I a n d 0 r f
via Herpelje-Divacca erzielt :
Bei der Gast einer Lini e
" n Klagenfurt-Assling-Linie *)
n " Vill ach - Assling-Linie ") ,
n ,, "\Vocheiner Linie. .
" n Görz-e-Trlest-c-St, Andrae-
Linie (9 km Wegverlängerung) - 9 "
zusammen . 304 km ,
- 9 n
geringsten Wegabkürzungskosten vorwiegend entschei den zu
lassen, im Gefolge hatten. Das ist natür lich kein Unglück, da
mit den südlichen Lini en wirklich das er re icht wird , wa man
anstrebt, gu t e, g e s c h ii t z t e, kur z e ö s t e r r e i ch i s e he
Verbindungen, und man braucht ga r nichts weite r zu thun, als
das, was man im Süden als ri chtig und gut erkannt ha t, auch
im Norden zur Gel tung und Anwendung zu brin gen ; dann
kommt man ganz von selbst auf - die E b e n e r L i ni e und
G 0 sau erB ahn.
Es ist nun vielleicht gewagt, aus solchen Kosten pro
Kil ometer Wegkiirzung einen Mittelwerth zu ziehen; ich weiß
recht gut, dass diesbezüglich sehr vieles pro und contra gesagt
werden kann, allein das kann man doch sagen, dass für die
gesammten Linien, die zum Bau e vorg eschlagen wurd en, pro
Kilometer Wegkürzung ein Mitt elwerth resultirt, wenn man die
Gesammtkosten aller dieser zu erbauenden Bahn en theilt durch
die gesamrnte auf allen Linien erzielt e Wegkiirzung (allerdings
ohne Riicksicht auf die versch iedenen Relationen und ihren rela -
tiven "\Verth).
Die Gesammtbaukosten st ellen sieh:
Die Gasteiner Linie auf . .
" Bärengrabenlinie Klagenfurt-Assling
n Flügel Villach -Blirengraben .
» Wocheiner Linie Assling- Görz
n Görzs- Bt. Andrae-Triest .
Gesammt-Wegkiirzung durch diese Linien 2D5 kill.
'I' hei lt man also die Gesammtkosten von 182 Millionen K
dU~'ch die Gesammt-Wegkiirzung von 295 1.'111, so gibt dies pro
K 110m e te l' Weg k ii r z u n g als Mit t el 616.900 K für
alle in Betracht gezogenen Linien zu ammengenommen.
Die Wegkürzung durch die P y h rn I i ni e wurd e in Bezug
auf ihre Kost en in der Regi erungsvorlage n i ch t mit and eren
Relationen verglichen, deshalb sei auch ein solcher Vergleich
hier nachgetragen.
. Die P y h r n I i nie klirzt die Entfernung Tri e s t -
L I n z um 14 1 km (laut Tabelle 111, eite 3 der Regierungs-
v~rlage) . Nachdem die Kürznng bis elzthal durch die s ii d-
11 e h e n Lini en allein schon 92 1.'111 beträgt, wie aus dieser
Tabel~e gleichfalls ersichtlich ist, 0 kommt der Pyhrnlinie selbst
led iglich eine Wegkürzung von 141 -92 = 49 1.' /11 zu.
Da die P y h r n I in i e 12, 000.0 00 K kostet (voraus-
gesetzt, dass damit das Auslangen gefunden wird) der Kauf und
der Umbau der Kremstbalbahn aber sehr gering mi~ 10 000. 000 K
veranschlagt sind, so ergibt sich für diese beide Ba'hnen ohne
~velche obige. Wegkiirzung nach Linz nicht möglich ' w1lre,
22,000 .0000 K ~n Koste!l. Diese durch die erzielte Wegkürzung
von '19 /ml gethOllt, ergIbt 449.900 K pro Kilometer als Kosten
der We g k ü r z U n g d ur c h d ie P y h l' n b ahn und den
U m b a u de r Kr e m s t hai b ahn. Zibhen wir die 1 Tutzan-
wendung fiir unsern Fall.
.. rTun betrllgt aber die Wegkürzung, die durch die g e-
ku r z teE ben e r L j nie und G 0 sau erB ahn nach
Li n z und Bö h me n erzielt wird, 3 1 km.
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Aufg klärt üb I' d n I1In 0 viele gcringeren Werth der
1'yhrnbahn, w rd n io ich nicht mehr in jenem verhängnis-
voll ~I Irrthume b finden, den nn r un terblich r Grillparzer so
trof/hch lind so wahr den Mon chen vorhielt, mit dem Sinnspruch:
nEiu Irrthum hat drei •. tuf 11 :
Auf d I' erst u wird er in L b n gerufen :
Anf der zweiten will man ihn nicht oingcsteh'n j
Auf d I' dri ten macht nicht mehr ihn ungescheh'n.«
Ich habe nur noch beizufügen , das die 0 modificirte
Ebener Linie und die Go auer Bahn in einem generollen I'rojecte
studlrt und auf Grund dl er tudien mit den eben gemachten
Vor ichl gon hervorgetreten wurd .
Mögen nun d i e b e r u f e n e n Factoren und die
Volksvertr etung in patriotischer Erkenntnis
des e n, vor Allem dem cigenen Lande rrommt,
die s e V 0 I' S c h l ä goi n 0 r n s t e und ein geh 0 n d 0 E 1'-
w ä g u n g ziohon und sie prüfen; dann a b e r zum
eg e n d es La n d0 und dos Ge am m t s t a a t e s, so b a l d
sio ich wieder zusammenfinden, jene Entschoidung
treffen, zu der v i e l l e i c h t ein glücklicher Gedanko
die Anregung g ogeb en hat. :Mit diesom Wunsche sei
ge chlo sen und die chrift, die helfen soll, nd i 0 W a h r-
h e i t z u f i n don u, allen patriotischen Oesterreichern wärmsteus
empfohlen.
Waidhofen a. a. Ybb, im Juli 1900.
J) '1' Hiiuki-.notol' UlHI elf WUrlll motor u.
Von Emll 'chim:lllck, Ober-Ingenieur in Budapest.
(Schlu. zu Nr, :-13.)
Thermodynamisohe Unt nuohung.
AI Erg änzung IIn er I' bi h irigeu Untersuchungon mü sen
wir noch den ganz n KI' i proce , nach welchem der B änki-Ilotor
arb it I, gellau unter uchen und rmitt In, welchon Einfluss die
\Va. erein pritznng vom thermodynami chen lcsicht punkte au
auf d nselben au übt, Der lori eh \\ irkung grad des Kreis-
I"'OCO wird in Folge der Wa erein pritzung beeinflusst und
woll n wir nun unter uchen, ob I' rhöht oder erniedrigt' wird,
Wir werd n den calori chen \ 'irkung grad bei ver chisdenen
oing pritzten \\'a rmcngen und auch ohne \Va s I' bestimmen.
um ein klare Bild über den Einllu de Einllpl'itzwassors zli
g wlnnen. Wir w rden bei un eren Y I' uchen voran setzen da
das eing spritzte W I' auf da ganze Volumen de eingo augten
Gomi ches gleichm äßig verth ilt i t. Die Voraussetzung kann
nur w nig von don wirklichen Verhältnl en abweichen, da beim
B:lnki-Motor ben di Ziel er rebt wird und da Wasser
schon im augrohr in f in ze t. ubtem Zustaude mit der ein-
tr tend n Luft innig und gl ichmäßig vermischt wird.
, Auf d n erlauf der B gr nzun'" curven des Kroisprocesscs
I t c natül'1ich von groß 'm Ein/lu , in w lchem Zu tande da
ZCI' t ubt Wa I' in d n einzolnen 1'has n d Procos e \'01'.
handon ist. E i t 11 mlich vorall ichtlich, dass das Wassol' schon
beim Ansaug n th ihr i zu Dampf wird. und da sich w1lhrollli
d I' 'omJlr ion, E plo ion und E ' pa~ ion di Dampfmcnge
:lndol'lI \\ in!. In einz Inen Pha n wird daher Dampf und \Va,sor
Im ylindel' vorhandon in, w hrend wahl' choinlich 1I10monto
l'i~ltr t n wcrden, wo da anz in pritzto \Va er zu Dampf
wird, Wir mü n dah I' di einz In n Begr nzungscurven do
Kr i proc s c inz In gnu nnt rsuch n, \Yir sctzon hier _
1\' 111
Fig,18.
r (ZU W ia , 'r. .)
wie in der Einloitnng dieser Untersuchungen bei den allgemeinen
Bemerkungen über die Kroi proce se chon hervorgehoben wurde
- voraus, dass der Kreisprocess geschlossen i t und die
Wärme allmählig, dem Gloichgowichts-Zu tando entsprechend, zu-
geleitet wird. Den mstand, dass nicht nur \Va SOl', ondern
auch Benzin, welche eine ähnliche Wirkung wie das \Va sei' ausübt,
am Kreisproce so thei!nimmt, ziehen wir nicht in Betracht.
Der Gang un erer Unter uchungon wird folgender sein:
Wir unter uchen zuer t die Comprossion, vom Anfangszustande
au gehend, in welchem ich das Gemisch im Motor-Cylinder nach
der augperiode befindet, und nehmen wir in diesem Zustande den
Druck von einer Atmosphäre an, indem wir die kleine Druck-
dlfferenz, welche beim An augen entsteht, nicht in Rechnung
ziehon. Nach der Compre ion führen wir bei constanteru Volumen
W1Irme ein und be timmen so die Temporatur und den Druck
des Gemi ches für den Endzu tand der Explosion. Dann folgt
die nter uchung der Expan ion curve und der Abfuhr der Wärme
bei constantem Volumen, welches dem Anfang volumen der Com-
pression ent pricht, Wonn dann noch die Arbeit wllhrend der
Expan ion be timmt wird kann der calorischo Wirkuugsgrad dos
. ,
Krelsproce se durch
.A ( L. - L k )
"(/0 = Q.
berechnot werden, wo tl L k die der Compre sion arbeit, A L. die
der Expan ionsarbeit entspl'echendo Wärmemenge und Q. die in
den Kreisproce eingeloitete Wärmemenge bozoichnet.. Wir set~on
owohl bei der ompre ion, al auch boi dor Expansion 01l1e
adiabatische Zn k'\nd änderung \'oraus und sehon daher von dor
kühlenden oder erwärmenden \Virkung dor Cylinder-Wandungen
ab. Da pecitische Volumon des Gemisches am Anfang der Com:
pre ion bezeichnen wir mit vo, den Druck in Kilogramm pro m-
mit Po und die absolute Temporatur mit To und setzon vor·
au, dass in 1 "y Gemisch GI k9 Luft und G2 "9 Wass~I' ,ent-
halten ind. Da Wa er wird natürlich nicht nur im tlu slgen
Zustande vorhandon sein, sondern ein Thci! desselben wird d.en
Raum Vo als Dampf, welcher boi der Temperatur Te ge .ättlgt
ist., au fiilIcn, so da s wir die Zustandsänderung oines Gemlscho
von Luft und na em Dampf unter uchen mü sen.
Der Druck P des Gomischcs resultirt aus dem Drnckc
tier Luft Po' und d~m Drucke Po", welcher dem boi dor Tempo-
ratur To gesättigten Dampf entspricht, indem
.+ " 10 )Po = Po Po . '
Um wllhrend der Compres ion die Zustandsändernng verfolgen
zU klinn n, untel uchon wir nach Z e un e I' die Zustandslinderung
b i Eiufiihrung einer W1Irmemengo d Q. Ein Thoi! diesel' Wlirme-
menge, welcher mit d Q' bezeichnet worden soll, wird die Zu-
standsänderung der Luft, der zweite Thoi! d Q" die Zu tand,-
änderung da na sen Dampfes vorur aehon j da, wio bekannt, fur
GI ky Luft
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Wenn wir nun di 0 I lchung, um in int ezr bl }<'unclioll zu
b komm u, auf boiden " it n durch 7' dividi r n und int ri r n
und da spe 'ifi eh Volumen d U mi eh nach d r Ein ührun
d I' W, rmemeng Q mit v, die Temp ratur mit 1'., d n Dru k
mit 1', und die dem Anfnllgszu land nn prechcnd n \\' rthc
der variabl en GI'ül! n wi friih I' mit (I DI lnd 0 b z ichn 11,
wird nach Ein tzen von
eil 'k --0--;;'
tzeu, und indem wir IIlJ 'h von .1 im Zu nun -nh 11
wo c die al con taut augenonuu 11 JI ein ch \\' rlU t
'a rs b z lehn t, lind w nu wir aut b id n ' it 11 ur ih
dividiren lind das Verht Itnis
(;...
-~ = 111(;,
i t, wo 1I die Ftii igk it. wärm , x die in 1 kU na m D tupf
enthalt ne Dampfmoug , r dl lat nt Wärm b i d r T mp -I' tur T
bed utet, wird
d Q = d Q' -I d QI'= (;1 C '[d T + (~"o - I) 1' ~: ]_
-t o,rd 1I + 7' d (.t'l:'n
da Verh ältni s der pociü eh 11 Wärme b I .on t IIt 11I Druck
ZlII' p eili eh 11 Wärm b i constaut m Volum n b d IIt I , d
w iter fiir G'/, kg Gemisch von Wa r und uigt III D mpt
d Q" = 02 [ d q + l'd ( X1:~)J
tlQ' =- GIc.'(dT + (ko l)Td ~J ,1 1
i it , wo c ; ' dlo sp eili ehe , anue d I' Luft b i eOD nt m
Volumen,
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sein, wo e, die pecifische Wärme der Mischung bei constantem
Volumen bedeutet und aus der Gleichung
19)
f . 20)l! ... -t- "' r. "
1 + 111
1':1 _ 7:1
]12 - '12 '
berechnet ,,' erd en, lind sind so die Zustandsgrößen 1':11 '1:1
bestimmt.
Von diesem Zu lande aus expandirt nun die Mischung
ndinbati sch von dem Volumen t 'l bi zum Volumen \'0' und
köunen wir für die e Zn tandsänderung die Gleichungen
und
wo
r, v4 1<-1 = 73/'3 k- II
.. . . , , .. 20a)
1'4 v t
k
= ]1a t'a k
beniit.zen, wo die Indi ce 3 den Zustand vor , die Indices 4 den-
jenigen der Expan sion bezeichnen und
i t und 1',.', r.: die specif chen \Yiirmen bei constanlem DI'11l'k,
respective con taotem Volumen für die Luft, er" und c, " die-
jenigen für überhitzten Dampf bezeichnen.
Die Arbeit LeI welche während der adiabatischen Ex-
pansion geleistet wird, ist durch
"Lo = (' y (7';1 - '1~) . , . , . , . ' , 2 1)
dem Anfangsz ustand P2' VI ' T~ ausgehend, die 'Wärmemenge
Q. - Q.o= Qe' eingeführt werden müssen.
Die Wärmemenge Q./ wird die Zustandsänderung der
Mischung von Luft und iiberhitztem Dampf nach sich ziehen.
Die Untersuchung dieser Zustandsänderung kann so geschehen
wie bei Gasmi chuogen. Da die Zufiihrung der Wärmemenge
wieder bei constantem Volumen er folgt, wird dieselbe nur die
Innere WUrme der Mi chung nndern, es wird daher Q.' = A V,
und weil A V=cy (G1 + G2 ) (Ta - T2) und GI + G2 = 1,
Q.'= c~ (Ta - T2) , •• , • • , ' • , 18)
bestimmt.
Diese Gleichungen ind aber nur dann während der ganzen
Expansion perl öde giltig, wenn der Dampf, welcher während der
E. pnnsion sich immer mehr dem Sätti gung zustande nähert,
letzt eren nie erreicht, d. h., wenn der Dampf während. der
ganzen Expan ion überhitzt bleibt. Auf die UntersuChu~lg ehe es
Umstande wollen wir hier nicht näher eiugehen, da dlOser Fall
_ wio unsere Untersuchun"'en ergab en - bei der \Vas~erl\len~e,
welcho bei den zu berechnender. Versuchen iu den Cyhnder em·
geführt wurden, nicht eintritt unll der Dampf noch nach der
Exp n ion iiberhltzt bleibt.
Die nach der Expansion erfolgende Wilrmeableitung, welcl~e
bei con lantem Volumen erfolgt, wird gerade so bel,.andeIt \~Ie
, , d I ,'daher auf (1Ieselbe Il1el'die \Vllrmezufilhrlln O', un ge len Wir .
nicht nähe I ' ein.
\\1' . I b )'e 1.111' Der r..llllllng slimJll t.lichel' Daten11 la en nun (I • , \V' k d
nothwl'nlligen Gleichungen b timl1lt. Dei' calot'lsche 11' ' llIlgsgra
kann :IU S clen Gleichungen I ß) und 21)
C' + m c /I
C - ---.:'-~_....:.'-
V- I + m
berechnet werden kann, in welcher c,' die speciflsche Wärme bei
constantem \ olumen fiir die Luft, c;" fiir den iiberhitzten W. ser-
dampf bedeutet j '1~ ist die Temperatur der Mi chuog nach Zu-
fiihrung der Wärmemenge, '12 die Anfang temperatur, welche
bereits nu Gleichung 17) ermitt elt. wurde. Der Druck der
Mi chung am Ende der Zu tandaändernng P:I kann durch
misches während der Compre ion ent prieht, Wenn wir die
Aenderung der inneren Wärm e mi U bezeichnen, wird die Com-
pro. sionsarbelt
wenn wir die Zn land grüßen für den Endzu land mit dem In-
dex 2 bezeiclm n, Da nach Einführung der Wlll'lnemenge Q.o das
ganze Wa sei' b reit v rdampft i I, wird :1':! = 1 sein, was
b reits b i der Ileichung in B tra cht g zoeeu ist . Au Gleichung 17)
kann die \V.I·m meng 9.0 ber chnet werden, nur mn s zu diesem
Zw cko die T mperatnr '1~ b kannt ein.
Letzt re kann aber folg nd rmaß n be timmt werd en. Die
allg meine Zu, t:\I1l1 gleichung für da G mi eh von Luft und
nIL cm Dampf ergab
ach der Compre ion er folg t die Zuführung der Wllrme Q., Von
dem Endzustand der Compre ion au gehen d, welcher durch die
Werthe t'p Pli '1'1 be timmt i t, wird bei der Wl1rmeznfiihrung
weit ere Dnmpfentwickl ung erfolgen. Wir miissen daher die Wärme-
zufulu' auf zwei P erioden vertheilen u. z. wird der erste Theil
d I' WIll'me Q.o in d Gemi eh eingefiihr t , 0 lange in dem elben
nebst Dampf auch W a er vorhanden i ti nachdem aber da
Ietzt Th ilchen d Q.o der " . rmemenge eingefiihr t wurde, i t
da ganze Was r bereit in Dampf verwandelt. Der zweite Theil
der einzuführe nden Wärmerneng , welchen wir mit Qe' bezeichnen,
wird nun nicht mehr in das Gemisch von Luft und nassem Dampf
eingeführt, sondern in das Gemi eh von trockenem überhitztem
Dampf und Luft. Die ganze Wlirmemeng Q. wird bei constantem
Volumen eingefiihr t, und i t in Folge des en die äußere Arbeit
während dleser Zu tand • nder ung gl ich •TuH, die ganze Wiilme
wird nur eine Aenderung der inneren \Vllmle des Gemisches
nach sieh ziehen,
Fiir die Wllrmemeng bekommen wir daher die Zu land a,
gleichung
9.° = GI fcv' (12- T..) + 11/ (Il :! - 91 + P2 - J' I P.)], , , , 17)
U
L k = A'
IlIHI da die Aendernng der inneren Wä rme des Gemisches durch
• ummirung der A nderung d I' inneren W ärme der Luf t V' und
de nassen Dampfe 11 be timm werden kann , und weil
U' = (;1 c' (TI - 70) i L'" = G:! (f/. - % +:1'1 PI -J'o Po)
sein wird, wo p die inner Verdampfung wärme bezeiclmet, ist
die der während der Compression zu lei tenden Arbei t ent-
sprechende W!trme
ALk = G. [cv 'C7i - 70) + 111 ('lI - qo +XI PI - :1'0 Po)l 16),
;l'2 ll:! = V:!,
XI tl l VI
nn.l da v2 = 1 ist, weil die Wärmezufuhr bei constantem
Vi
Volumen geschi ht, und da auch :1'2 = 1 i t, wird
tl:! = J'I tl l ein.
Di m Werth von ll',! nt spr chend, können aus d I'
Tab ille fiir ge ättigten Dampf die T emperatur 7'2 und die dazu
g hörig' n Werth von 92' P:! utnommen werden, und da. die
iibrigen W rthe bereit b kannt ind, kann aus 17) d61' Werth
von Q.II berechnet werd n,
Wenn nun di ganz einzufiihrendc \Värmemenge kleiner
ist als Q.o, so wird wähl' nd d I' E. plo ion das Wassol' nicht.
vel'llampfon, und dann kann an der Gleichung 17), wonn noch
an tatt 0., 0" .r2 oing fiihrt wird, di T empemtur '/2 undl _, r ...
wi friiher fiit' d n Endzu t.'lllll der ompre ion 1':! aus 15),
re)l, 15(1) be timmt werd n.
n ' i dem H:Lnki-Motor wird aber, wie wir :lU S don weiter
unten fol ('lilIen Zahl nb i piel n, wIche d 'n Ver ucherl ent-
s)ll','chcnd bl'r chn t w nl n, et h n, 9.° kleitHJl' ,e in als eli e
geRammt inznfiihr 1111 Wilrm lIlen . E wird elahel' noch, von
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Die Vergleichung der Tabellenwerthe zeigt vor Allem,
da s die Verwendllng von 0 hohen Compre sionen, wie bei dem
B;\ n k i-Motor angewendet wurden, ohne Wassereinsprltzung
36'07
48590
621
38472
1472'5
10333
400
180820
2311'9
Arbeit entspricht
absolut ausgeschlossen ist, da die Temperatur während der Com-
pression so hoch steigt, dass unbedingt Frühziindungen eintreten,
indem sich das Gemisch schon weit vor dem todten Punkte eut-
der Worth von k zündet. Wir müssen daher bei Vergleichung der calorischen
Wirkungsgrade von diesem Falle überhaupt absehen,
Bei der Wassereinspritzuug steigt die Temperatur während
der Compression nur wenig, und ändert die Verschiedenheit
der Wassermengen die Temperatur und den Enddruck der Com-
presslon nur unbedeutend. Die Explosions-Spannung und die End-
temperatur der Explosion wird durch die Aenderung der Was er-
menge bedeutender beeinflusst, und müssen wir bei diesem Ver-
gleiche noch in Betracht ziehen, dass durch die Was ermenge
die Zeitdauer der Explosion, welche in Wirklichkeit nicht
momentan erfolgt, beelnflu st wird, dass daher die Verminderung
der Wassermenge eine intensivere Explosion nach sich ziehen
wird, und dass mau in Folge dessen durch Regelung der Wa ser-
menge die Explo lousspauuung ändern kann, Die berechnete
Explosionsspannung stimmt nicht mit jener der Versuche überein,
was zum größten Theil der verzögerten Explcalou und dem Um-
stande zuzuschreiben ist, dass in dem schädlichen Raume nach
der Auspuffperiode noch Wasser zurückbleibt, welches wir nicht
in Rechnung gezogen haben, und dass der Kolben und die Ventile
nicht absolut dicht sind, Während die Drücke theoretisch durch
das Wasser nur weniger beeinflusst werden, wird die Temperatur
des ganzen Kreisprocesses durch das Einspritzwasser sehr vor-
theilhaft und bedeutend beeinflusst. Sogar bei dem mit 1 : 0'33
Compressionsverhältnis arbeitenden Motor sind die Temperaturen
viel höher als bei dem mit Wasserein pritzung und circa mit
dreimal so großem Ccmpressionsgrad arbeitendeu Ban k i-Motor,
Sllmmtliche 'I'emperaturen werden durch das Einspritzwasser er-
heblich vermindert, welcher Umstand schon dartun von weit-
tragender Wichtigkeit ist, da durch die Verminderung der
mittleren Temperatur im Cylinder nicht nur die chmierung
besser bewerkstelligt werden kann, sondern auch die an das
Kühlwasser abgegebene Wärmemenge, welche einen directen
Verlust bedeutet, erheblich vermindert wird und dadurch der
indicirte Wirkung grad des Motors erheblich steigt, Bei Ver-
gleichung der calori chen Wirkungsgrade sehen wir, dass die
Vermehrung des Einspritzwassers den calorischen Wirkungsgrad
des Kreisprocesses etwas vermindert, Da der Kreisprocess ohne
\Yasserspritzung fiir hohe Compression bei Explosionsmotoren
unausfiihrbar ist, kann bei dem Vergleiche nur der calori ehe
Wirknngsgrad desjenigen Motors zu Grunde gelegt werden,
welcher ohne Wassereinspritzung, den jetzigen Ansführungen
entsprechend, mit 1 : 0'33 Expansionsgrad arbeitet. Der calorische
Wirkungsgrad des Ban k i -Motors ist ca, anderthalbmal so groß
wie jener der gewöhnlichen Explosionsmotoren ohne Wa serein-
spritzung, Wenn wir zu diesem giinstigen Werthe noch den
Umstand in Rechnung ziehen, dass in Folge der Verminderung
der mittleren Temperatur im Cylinder der indicirte Wirkungs-
grad auch verbe sert wird, finden wir die ausgezeichneten Ver-
suchsresultate auch theoretisch begründet.
Die bisherigen Untersuchungen geben uns jetzt Gelegenheit,
den indicirten Wirkungsgrad des Ban k i -Motors zu berechnen,
Der gesammte Wirkungsgrad 1jg ist durch die Versuche, wie
Tabelle I zeigt, mit 28 0/ 0 festge teIlt; da der mechanische Wirkung -
grad .~ = 71'75%, der calorlache Wirkungsgrad 1jc = 50'341%
berechnet wurde, ist, da 1jg = 1jo "lji YJ ist, der indicirte Wirkungs-
grad 1j1 = 77'4%, Der hohe Werth dieses Wirkung grade
ist dureh die geringen Verluste an das Kühlwasser wahrnehmbar.
Wir erwähnen noch, dass die Firma Ga n z c C 0, in
Budapest in der Pariser Weltausstelhmg einen 50 P und einen
12 PS B.\ n k i-älotor ausgestellt hat, wovon ersterer dort im
Betriebe ist.
Aus den günstigen Resultaten der theoretischen und prak-
tischen Untersuchungen er ehen wir, dass der Ban k i -Motor auf
dem Gebiete der Explosionsmotoren einen sehr bedeutenden Fort-
schritt bedeutet und berufen i t, die allgemeine Verbreitung die er
Motoren erfolgreich zu unterstützen.
J', = O'!)568 ;
'/2 = 397'03;
Pa = 6!)35 0;
1'4 = 29080;
"fJc = 54·!)67%.und
50'341
ionegrad I : 0' 10177Compr
Comprea-
elonsgrad
1: 0'333
obne Wer· mit Waaaereinepritzung bne WaIS,-
elnepritzunlt ... 0-177 m 0'12 ~inepritzun~
10333 kgjm2 / 10333 10333
400 308 308
Tl = :W5'59 j
QO. = 2'463;
Ta= 1877'5;
T4 = 774'02 j
.'14 = 51'1006
27747 1.:1/11I2 28356 29080
1059 704-91 774'02
259358 "gjm 2 1·/2695 144239
102~ 393 395'1\9
696470 k9/1lI~ 623540 693580
2705'9 1677'7 1877'5
-II-----H----·I----II---1
Zustande-
gr6ne 1I----=--;;:::iT'ii=====.... II--.:...:...::.::::::..-1
TI = 701'91,
P4 = 28:~56 kY/71l'!.
sein, weil k = 1'~7 7 i t. Wir sehen, dass
nUI' wenig vou 1'4.1 abweicht.
I I' während der Expansion geleisteten
eine Wllrmcmenge von
.\ L = 193'3128 Cal.
Der calorische Wirkungsgrad bei dem Wcrtho /11 = 0'177
wird nach Gleichung 22)
1jc = 50'341%
sein.
2, Um den Ein/lu s des Elneprttawassers klarer beobachten
zu küunen, berechnen wir ein zweites Zahlenbeispiel, bei welchem
weniger Wasser, beiläufig 2/3 der früheren Wassermenge, ein-
gespl'itzt wird, wo al 0 m = 0'12 ist. Die, ist - wie wir schon
werden - beiläufig; jene \Va sermenge, bei welcher nach der
CompressilJn bereits das ganze Wasser verdampft ist, Aus dem-
selben Anfaugszustand wie früher ausgehend uud fiir das-
selbe Comproaslons-V rhältnis bekommen wir fiir IJI = 0'12 die
Wert he
J'o = 0'2!)96 ;
1', = 1-14293;
1'2= 1·16670;
1..= 1'3 7;
11 L. = 209'661;
3, Als drittes Bei .piel berechnen wir die Zustandsgrößen
eiues Kreisprocessea fiir inen MOtOI', welcher ohne 'Vasserein-
spritzuug arbeitet, ab r denselben Compre sionsgrad besitzt wie
der Ban k i-Ilotor, und bei welchem pro Explo ion dieselbe Wärme-
menge eingefiihrt wird wie beim Ban k i -Motor. Die Zustands-
größen werden aus folgenden Gleichungen ermittelt:
4, Als letztes Bei piel wird ebenfalls auf Grund der
Gleichungen a) der Kreisproce s flir einen Molol' ohne Was er-
einsprltaung bercchnet, welcher, wie die jetzt allgemein ver-
wend t n Explosions-Petroleum·Motoren, mit einem Compresslons-
grad Vo 3 1 arbeitet
von ~ = = 0'333 '
Wir fassen sämmtliche '"erthe in eine Tabelle zusammen:
Vor der 1'0
, Comprcssion 10
.Nach der 1'\
Compre ion '1't
Nach der 1'3
Explosion Ts
Nach der 1'~
Expansion '1~
ralori8ch,wn- ,.,C
kungsgrad
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Person 1- aohrlohton.
e. Mnje tit der Kaiser bat aller rn di zu
dass dem mit dem Titel UIHI Char kter ein . etion chef b kl id n
ordentlich n Profes or der Hoch chule flIr Bod ncultur,1I rrn Dr. \Vilh Im
Ex n e r, anl lsslich der über sein Ansuchen erfolgten Ueb rnabm in
den bleibenden Ruhestand der AU 3druck der Allerböcb ten An k nnnn
für die in die er Eigen ehaft geleisteten langj bri ~ n vorzl\ li b n
Dienste bekanntgegeben werde, Ierner, in Wllrdigung verdien tvoller
Berufstbätigkeit in Absicht auf die militliri ehe ' uu b rmachnn d
Ei enbahnen, dem Betriebsdirector der k, k. priv. K i er Ferdin nd -
•'ordbahn in Wi u, Herrn kais, Rath Zdenko Ku t ti g und d m Di tor
der k. k, priv. Ans ig-Teplitzer Ei enb hn-Ge eil haf , Herrn Herm nn
R 0 s che deu Tit I eines Regieruugsrathes, schließlich d m mit d m Titel
uud lharakter eines Hegieruugsrathes bekleideton G werbe-Ober-tu p ·tor
Herrn Michael K ulk a den Orden der ei ernen Krone dritt r 'I e
verliehen. •
Der Mini terprlisident al Leiter
den Ober-Ingenieur Herrn Kar] B I a n
dien t in Böhmen ernannt .
Di k. k. t tthalterei in Pr ag hl\t dem B n- ommi r der
ö terr. taatsbahnen, Herrn Heinrich K 0 bor n, die Befugnl ein
aut, Bau-Imrenieur mit dem itze in chlaggenw ld verli hen.
Der ectious-Chef und österr, General-Counni r der P ri r
\Veltan tellnug, Herr Dr, Wilhelm E n er, nrde ZIllU roßofü ier
der Ehrenlegion ernannt.
Vonder Jury derWeitau s teilung in Paris erhielten zuerkannt : Hoch-
schule für Bodencultur, k. k. Hanptrnünz mt in Wien, Er te Brl nner
laschinenfabriks-Gesellschaft in BrUnn, Dampfk sei- nter uchun - nn
Versicherungs-Ge eil chaft in Wien, F. R i n g hof f e r in Prag, I hin n-
bau-Actienge eil chaft vorm. Ru s t o n ' O. in Pr , i e m n
, 11 al s kein Wien, Donau-Regulirnngs- ommi ion in Wien, Com-
mission fUr Verkehrsanlagen in Wien, Gemeinde Wien, llYllrographi ehe:
Centralbureau Wien, Iaschiuenfabrik der österr.-ungar. taa t ei nb hn-
Ge eil eh ft Wien, Aetienge ell chaft d r Locolllotivfabrik v Tm I
G. i g I in Wr.-. 'eu tadt, Gebrüd r H r d y in Wien, kod . rke in
Pilsen, Banrath Lndwig Hau IJI n n n in Wien, F brik ihemi eher
Producte Wagenmann, eybel &; 0., "Apollo", E te
ö terr. eifen ieder-Gewerk g ell eh ft in Wien und Ob r - In
Ferd. Rilter V. Iannli cher in Wien den Grand pri j frner
Karl K ö n i g. Emil Ritter V. F ö r 8 t e r, Vietor I. n n t z, B n-
rath Ludwig H u m a n n, • e u h ö I e r ohn, Hofmech nik r,
I rky, Br olDow ky chnlz in Prag, "Vulcan". I hin n-
f brik - Actienge eil chaet in Wien, la D er i, Iugeni ur in Wi n,
Brüder Dem u t h, a chinenfabrik in Wien, Internation le Elektricit t _
Gesellschaft in Wien, Betonbauuuternehmung G. A. W a Y '0. in
Wien, 0 terrei chischer fngenieur- und rchitekten-Ver in in \\'1 n,
Jo ef M el a n, Profes or an der t chn, HO'h chnle Brünn, J cob
Loh n er Co. in Wien, i e m e u 8 & II l\ I k ein Wi n, I chin nb n-
uDd Wuggonfllbriks-Actienge. 11 chaft in illllllering, ' I dor~ r W g n-
baufabriks-Oe el1schaft, Orazer Waggou- und Ia chilleuf brik . tien-
ge ell chaft, k. k. eehehörde in 'frie t, n. Ph. W n e r. c i n-
e eil chaft in Wien, Ant. Wie e u b n r g, 11 h n ein Wi 0 di
goi den e Me d a i 11e.
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die Einigung de Bauherrn mit dem erstprämiirten Verfasser unüber-
brllckbare Hinderni e bestehen. In den mei ten Fällen wird es aber ge-
nügen, wenn durch die selten der einzelnen Preisrichter gestellten Be-
diugnngen dem Banherrn die moralische Verpflichtung nahegelegt wird,
das Urtheil der Jury zu re pectiren.
Die Unsicherheit für den Concurrenten, da s nicht in erster Linie
der Werth seine Projectes fltr de en Au führnng entscheidend ist,
bildet die Hanptur ache d Niederganges der Concnrrenzen und der
stets geringer werdeuden 'I'heilnahme an denselben. 0 gab es bei der
Wiener Rathhau bau-Concurrena an 80 Theilnehmer und bei der Re-
doutensaal-Concurrenz in Innsbruck noch Gi, während bei den kUrz-
lieh stattgefundenen, chon durch die Schönheit der gestellten Aufgaben
hochinteressanten und durch Preise gut dotirten Concurrenzen bezüg-
Iich der architektoniscben Ausge taltung des Karlsplatzes und bezüglich
der JUonmnentalbnuten auf dem Centralfriedhofe die Theilnahme eine
geradezu erschreckend geringe gewesen ist, indem sich bei ersterer
nur 13 und bei letzterer nur 33 Wettbewerber eingefunden hatten.
Indem sowohl der Oe terr.Ingenieur- und Architekten-Verein, als
auch der Architekten-Club der Wiener KlInstIergenossenschaft auf dem
gauz richtigen Standpunkte stehen , dass die Vergebung monumentaler
Baulichkeiten tets auf dem Wege d Wettbewerbes stattflnden soll, so
sind diese beiden Körperschaft en vor Allem dazu berufen, gegen alle
Unzukömmlichkeiten, welchen d Concurrenzwesen ausgesetzt ist,
Stellung zu nehmen, und daher auch in Erwägung zu ziehen inwiefern
. '
IU Hinkunft den hier besprochenen thnllchen, sowohl filr die Concnr-
renten, als auch für die Preisrichter höeh t bedenklichen Fällen entgegen-
gewirkt werden könnte. Aloi8 ll'itrnl, k, k, Baurath.
Der deutsohe Verein für Thon-, Cement- und Kalk-
industrie veranstaltet den die jährigen ommerausflng an den Rhein
in der Zeit vom 26. bis 29. August. Die alte tadt Köln wurde in
diesem Jahre zum Mittelpunkt des ommerau finge dieses Vereines aus-
ersehen. Zur Besichtigung gelangen u. A. die Chamottefabrik Mn r t i n
und Pa gen s t e c her in Iülheim, die Zeitzer Ei engießerei und
Maschinenfabrik in Urbach, die Jln chinenbauanstalt in Kalk, die Hange-
larer Thonwerke, die Bonner Verblend tein-Fab rik, (He Cemeutfabrik des
Bonner Bergwerks- und Hüttenvereines und die Cementwnrentalrrik von
H 11 s e r & Co m p. in Oberkas el. Ein ausführliches Programm liegt
in unserem Vereinssecretariate zur Einsicht auf.
Offene teUen.
135. Fllr die landwirthschaftlich-chemische Versuchsstation in
Bregenz wird ein A si te n t ge ocht. Mit dieser teile ist ein Gehalt
VOll K 1200 und freie Wobnung verbunden. Akademisch gebildete
Chemiker, die auch im Mikro kopiren einige Kenntnis haben, wollen
ibre Bewerbong nnter Bei cblu der !'achweise über die abgelegten
taatsprllfungen oder über Erlangun g des Doctordiplomes owie unter
Allgabe des ! ationale und der taatsbllrgerschaft bis 1. ' eptember I. J.
an die Vorstehnng de vorarlbergischen Landwirthschafts- Vereines in
Bregenz richten.
136. Beim tadtbRuamte Witten gelangt die H. ta d t bau amt s-
Ass ist e n te n s tell e zur B etzung. Anfang gehalt 2000 Mark
steil{end bei zufrieden teilender Dien t1ei tung alle a Jahre Ulll 200 Iarl~
bis zum Hllchstgehalte von 8000 Mark. Ge uche, denen ein ausführlicber
Lebenslauf und Zeugni e beizufllgen sind, wollen bis 31. August 1900
beim Ilortigen Magistrate eingebracht werden.
187. An der k. k. Bergakademie in Leoben gelangt die Ass i-
s t e n t e n s tell e fUr allgemeine, metallurgische und analytische
Chemie uUlI Probirkuude zur Besetzung. Mit dieser teile ist eiue
Ja hreKrellllmeration von K 1200 verbunden. Gesuche mit curriculum
vitne, den Studien-, Prllfungs- und Verwendungszeugnissen sind bis
a. September I. J. an das Rectorat obgeuannter Hochschule zu richten.
138. An der Ingenieur chule de Eidgen. Polytechnik ums in Zürich
ist mit Beginn des Wintersemester 1900/1901 die Stelle eines Ass i-
R t e ll t e n fUr den Unterricht in Was erbau und Fundationen neu zu
besetzen. Bewerber um die e Stelle werden ersucht, ihre Anmehlung,
begleitet von Zeugnissen und einem kurzen curriculum vitae bis 16. Sep-
tember I. J. beim Präsidenten des schweizerischen Schnlmthes in Züricb
einzureichen, der auf Anfrage nähere Au kunft ertheilen wird.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
I. Von ,ler Gemeinde lillikan gelangt der Ban einer V 0 I k s-
,c h nie sanlJut r,ehrerwohnungen im veran~chlagten Kostenuet rllge von
K 27.3r,r,·71 im Offertwege znr Vergebung. Pläne 111I41 Bellingnisse liegen
beim Gemeindevor tande Adam B 0 ce k znr Einsichtnahme auf. Offert-
termin 25. Angnst I. J ., 12 Uhr Mittags. •
2. Das kön!gl. nn~ar. Staat banamt Bndapest vergibt im Offert -
wege den Bau einer Die n e r s c h a f t s w 0 b nun g und eines E i s-
k eil e r s bei der Ackerbauschule in Keeskemet, u, zw. Erd- und
!Iaurerarbeiten im veran chlagten Kostenbetrage von K 4895'43. Zimmer-
mannsarbeiten im Betra ge von K 3945'08, 'I'ischler-, Sehlosser-, G1a er-
Anstreicher- nnd Oefenarbeiten im Betrage von K 1646'60. Anbot~
mii en bis 30. Augu t I. J. , 10 Uhr Vorm., einge endet werdeu. Va-
dium 5% .
3. Wegen Vergebung der Arbeiten und Lieferungen znr Ein-
richtung der Ga s bel e u c h tun g in den beiden Administrations-
gebänden am Wiener Central-Friedhofe, sowie der Lieferung der Lnster
dortselbst findet am 30. August 1. J., 10 Uhr Vormittags, beim Magi-
strate Wien eine öffentliche schriftliche Offortverhandlung statt. Kosten-
anschläge nnd Bedingnisse können im Stadtbauamte eingesehen werden.
Vadium 6%.
4. Die gemelnscbaftlich von den beiden Uferstaaten Oesterrelch
uud Bayern innerhalb 6 Jahren anszuführende Baggernng vou 900.000 m 3
Schotter aus dem Flussbette der Salzach bei Laufen-Oberndorf d. i.
zwischen Km. 4'0 -20'0 der bayerisehen, besw, 21;'0-42'0 der österr,
Flnsseintheilung und die Ablagerung dieses Materiales in den Altwasser-
nnd Verlandung ' Bächen innerhalb derselben Strecke, soll im Wege einer
Offertverhaudlung vergeben werden. Anbote auf diese Bauarbeiten sind
bis BI. August I. J. bei der k. k. österr, Flussbauleitung in Salzburg
oder bei dem königl. bayerischen Straß en- und Flussbanamte in 'I'rann-
stein einzureichen, woselbst die Grundlagen der Offertverhandlung zur
Einsicht aufliegen.
5. Der tadtvorstand in Mähr.·Neustadt vergibt anlässlieh des Neu-
baues eines K r a n k e n hau s e s die erforderlichen Baumei terarbeiten
sammt Mater ial- und Eisenwaarenlieferung, teinmetz-, Zimmermanns-,
Spengler- und Dachdeckarbeiten im Offertwege. Die bez üglichen Ban-
behelfe und Bedingnisse können im Bürgermeisteramte eingesehen werden.
Offerte sind bis 4. eptember I. J., 12 Uhr M., beim Stadtvorstande ein-
zureichen, Vadium 50/0,
. 6. Die Yerwaltnngs-Commi sion der k, n. k. Abtheilung für Trans-
a~tlOnsangelegenheiten in Wien vergibt im Offertwege die für den Bau
eme~Art i l1 e r i e - C a d e t t e n s c h n I e in Traiskirchen nöthigen Ban-
arbeiten und Lieferungen im veranschlagten Gesammtko renbetrage von
K 2,42i.241. Die Offertverhandlung findet am 6. September I. J., 10 Uhr Vm..
s~att. Die Baubehelfe können bei der genannten Verwaltung -Commis ion
eingesehen werden.
. 7. Die Lieferung des Bedarfes an 0 b erb ans c h w e I I e n aus
Elchen- und Lärchenholz. sowie verschiedenen anderen Holzlilaterialieu
wird für die k. k. Staatsbahn-Direction Wien pro 1901 im Offertwege
v.ergeb.en. Außerdem wird der Bedarf an den gleichnamigeu Materialien
fl~r die k. k, Staatshahu-Direction : Linz, Innsbruek, Villaeh, 'I'riest.
?,Isen, Prag, Olmütz, Krakan, Lernberg und tanislau fllr das Jahr.1901
Im Offertwege vergeben. Die bezüglichen Bestimmungen können bel deng~nannten Dienststellen eingesehen und behoben werden. Offerte sind
bl~ 10: September d. J. , 12 Uhr M., bei derjenigen k, k. Staatsbahu-
Direction einzubringen, anf deren Bedarf sich das Oflert bezieht.
. . 8..Die Direction der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. beab-
Sichtigt Ihren Bedarf an 0 b erb aus c h w e I I e n bis Ende Juni 1901
im öffentlichen Offertwege icherzostellen und ladet zur Betheilignng an
der bezeichneten Concurrenz-Velhandlung ein. Offerten sind bis 10. Sep·
tember 1900, 12 Uhr M., im Einreichungsprotokolle (Wien, 11. 'ordbahn-
su:aße 50) einzubringen. Die OlTert- nnd Liefernngsbedingnis e können
bel der Baudirection eingesehen werden.
Bücherscbau.
i309. Elektrisohe Straßenbahnen. Allgemeine Elek-
trloltits-GeseUsohaf't in Berlln.
. Im Prac.htgewande;liefert dieAllgemeine Elektricitäts-Gesellscha~t in
Be~IID, wohl Ihe größte Elektricitäts-Gesellschaft Deutschlands, nebst emer
Reihe von, den Umfang und den Wirkungskreis dieses Unternehmens be-
leuchtenden Daten eine nabezu vollkommeneDarstellung der von derselben
ausgeftihrten oder noch auszufiIhrenden elektrischen Straßenbabnen. Auf
400 Seiten Großformat mit einer nahezu gleich großen Anzahl von mnster-
h~ften Abbildnngen, welche das beste Zeugnis fllr die großartige En.t-
Wicklung der graphischen Kunst geben, werden die Einrichtungen der m
3,7 Städten erbauten elektrischen Bahnen vorgefilhrt, wobei nebst An-
Sichten auch die Situationspläne, die Längenprofile, die GmndriBBe der
Centralstationen, außerdem Angaben über die Geleiselänge jeder dieser
Bahnen, die Anzahl der auf denselben im Betriehe befindlichen :Motor-
und. Anhängewagen, der fitr selbe aufgewendeten Jl[aschinenleistu~g,
sowie über die in den einzelnen Betriebsjahren erzielten Brutto·EID-
nahmen und zurllckgelegten Wagenkilometer gebracht werden: H!eraus
las en sich die VorzUge des elektrischen gegenüber dem alllmahschen
Betriehe der Straßenbahnen am besten erkennen, indem sich bekannter-
maßen die Regiekosten bei elektrischem Betriebe um 30-1i~0f0 gege~l­
über dem animalischen verringern , wogegen die Frequenzraffern, wieau~ den stetig steigenden Brutto-Einnahmen von Jahr zu Jahr und ~us
Iier stetig anwach enden Zahl der jährlich zurilckgelegten WagenkIlo-
meter am besten erhellt, in ungeahnter Weise anwachsen. Unter ~en
von der Gesellschaft ausgefilhrten elektrischen Straßenbahnen elen
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wegeu der durch Terrain- und Localverh Itni e gebotenen
keiten, deren eberwindung ein jtll1uzende Zeugni nicht nur t die
Anll88snngsfähigkeit des elektri chen B triebe, sondern anch C r di
Tllchtigkeit der Elektro » Ingenieure ablegt, (He Hahn n in iew,
E sen, Altenbnrg, Kiel, Bernbnrg, namentlich ab r in Genua bond
hervorgehoben. De r Reihenfolge der in diesem Werke nied el n
Thatsachen folgend, findet icb einleit ud eine gedrängte Dar 11 n
de Umfanges des großartigen Unternehmens, w lches mit einem ien-
capital von 60 lIi1l. Ik, arbeitet, dabei \lber 1 liIl.lIk. n Obli ti n n
ausgeaeben bat und üb r einen Re erveCond von über 1i Ii 11. . ver-
flIgt. Die Abbildungen der Ma ehinanwerkstätte, der Armatureufabrik in
der Ackerstraße, der Mascbiuenfabrik in der Brunnen tralle zn Berlin,
sowie des Kabelwerkes Oberspree in Ober chllnewalde allein g taU n
chon einen Einhlick in den Umfang der Wirk amkei di e nt r-
nehmens, welch ein Per onale von rund 18.000 Per onen be-
·häftigt. Außer den bereits genannten Fabriken ist uoch eine GI h-
lampenfabrik, welche icb der Erzeugung von G1llhlampen • E. G.•
Rllntgenröbren und Nern tlampen widmet, mit in den Bereicb d nter-
nehmens einbezogen. Dann folgt eine Einleitung, welche einige R ck-
blicke auf die historische Entwicklung des elektri chen Betrieb von
'traßenbabnflll wirft, des Um tandes gedenkt, da die ur pr n lieh
deut ehe Erfiudung erst auf dem mwege über Amerik nach D n h-
I nd zurückkehren konnte, die cbwierigkeiten admini trativer r'atnr,
welcbe sich der Einführung dieser Betrieb art in Deut cbland ent en-
teIlten und die Art und Weise hervorhebt, wie diese chwi rigk it n
bei der ersten von der Gesellschaft in Halle eingerichteten traßenb hn
überwunden wurden und (He Anregung zu der Weiterentwicklunit di r
Betrieb art gaben, so dass schon die meisten grUß r n t te D nt b-
lands elektrisch betriebene traßenbabnnetze hab n. In d 1D Z i en
Absatze gelangen die ver chiedenen ysteme fI1r elektri eh tr n-
bahnen kurz zur Be chreibung, wobei jedoch nnr au d n Tnt r hi d
zwischen dem Oberleitungs ystem, der unterirdi eh n tromznfUhnm,
dem unterirdischen Theilleitersystem, dem rein 11 nnd dem gerni ht n
Accumlllatoren J tem, nicht aber anch auf d n pter chied d r r-
chiedenen Oberleitung .ysteme näher eingegangen wird. ehr erth-
voll ist apitel III. welch das lateriale und die App r t rB h n
mit oberirdischer tromzufUh rung nach dem _y terne der All m in n
Elektricität -Ge eil chaff in Berlin vorfUhrt. Bi r erden ni bt nur der
Oberbau, die Kraftstation und die Oberleitung nl ge im roll n nnd
Ganzen erläutert. sondern auch die zahlreichen Detail fßr di us-
gestaltnng der Oberleitung. als treekeu-Isolatoren, pannvorrichtun 11,
Lnftweichen, Telephon-Schutzvorrichtungen, im Bild zur An h u n
gebracht, wodurch auch der ichtfachmann ich über die Vi Ig tig-
keit einer olchen Anlage zu orientiren vermag. In gleich r Weis
wird der Wagenpa rk, die Au ge talmag d Elektromoto, die r. n-
structiou der Untergestelle der lotorwagen, die Anordnung d F hr-
schalters unter Vorführung der verschiedenen, mit dem Ib n zu r-
zielenden Sehaltnngs-Comhinntiouen, sowie ein complet chaltung _
chema filr lotorwageu bildlich zur Dar teilung gl bracht. ']te i 11 di
Abbildnngen ge talten d Werk zu in m w rthvollen L hrb helf r
den elektrotechnischen Unterricht. Die folgend n 30 it n rd n
der D r tellang der ver euledenen an gefllhrten trn6enbahn n g idme
in 0 pn tion unt I'
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Dle Bauten iler ],'I'llnzö 'isclwn We tbahn, der Orlean bahn und der 'tlultbahn in Parl '.
Von k. k. Banrath Hugo Koe. Ur!".
(IIiezn die Tntel XV.)
In dem in NI'. 18 der "Zeitschrift" erschienenen ersten um mit die er gemeinschaftlich im neuen Bahnhof an der Invaliden-
Berichte über die Weltausstellung in Paris sind die Verkehrs- Esplanade zu endigen.
mittel innerhalb der An stelInng aufgezählt und geschieht auch Da die Gürtelbahn heute schon einen sehr dichten Verkehr
bereits versohle- zu bewältigen
dener seitens der hat, entschloss
Eisenbahnen aus man sich, in der
Aula s dersel- Strecke zwi-
ben geschaffener chen den Sta-
neuer Verkehrs- tionen Cour-
wege Erwäh- celIes und Tro-
nnng. Es soll cadöro dersel-
nun näher auf ben ein zweites
diese t'iir den Geleisepaar an-
Eisenbahntech- zulegen, so dass
niker be onders die Ziige VOIll
interessanten Bahnhofe St.
Ei. enbahnlinien Fig. 1. Ueberbrückung des rechten Armes. Lazare bis Tro-
eingegangen cadero nnabhän-
werden, und folgt zunäch teine B chreibung der von der Igig von den Ziigen der Gib telbahn geführt werden können. (Siehe
Frall't.iisi ichen \Yestbnhn an geführten Arbeiten. den Uebersicht plan Tafel .'',1, in welchem die neuen ... trecken
Die Bahnhöfe die er Linie, • 1.. La- eingetragen sind.) Der für diesen Zweck
znre und MOlltparnas e, liegen zwar in ' - p ' erforderliche Raum war im Allgemeinen
dichtbevülkarten Ge~chlUtsviel'teln, ind aber 1111 chwer dnrch Einban von tiitzmanern
von der Ansstelhlng sehr weit ntfernt: an Stelle der vorhandenen Böschnngen
der dritte Bahnhof, welcher bi her 111\1' dem mit der Neigung von I: 1 zn gewinnen.
Lucnlverkehr mit den Vororten nresnes, In den Stationen wurden die Seiten-
SC\'I'es und Sr, Clond diente (die Monli· ~ perrons in Inselperrons nmgewandelt,
nennx-Linio], wurde im Jahre I 78 eröffnet I "; welche jedoch nur 6 '2 - 6'5 111 Breite
und liegt allerdings nm Iar feld, die ZiiO'e I erhalten haben nnd bei dem zu gewärti-
vom Bahnhof. t. Lazare können aber nnr I .- ------.-••;",.-...-------- ------ - genden starken Verkehr vorans ichtlich
iiber Courbevoie, welche außerhalb der sich als zu schmal erwei en dürften-
'tad~ liegt, also mit einem Umwege von t! Hinter der tation 'I'rocadero der Gürtel-
25 kill, anf das Marsfeld gelangen, während ~- : bahn zweigt die nene Linie nach der In-
die factlache Entfernung' nur 4 km beträgt, . ~ ~ validen - Esplanade ab, und zwar in der
Diese Verbindung war daher nicht benütz- Weise, dass die beiden äußeren Geleise der
bar j dagegen konnte eine brauchbare Bahn- Fig. 2, Querschnitt. viergeleisigen Strecke sich von der Haupt-
verbindung dann erzielt werden, wenn man linie zn trennen und zu fallen beginnen,
von der Gürtelbahn einen Fliigel zum Anschluss an die Mouli· Iwobei das rechte Gelei e die Hanptlinie unterfährt, Dadurch
ueaux-Linie ausführte und die e treck eine-aufwärts bis Z1\l' waren zunächst zwei eetrennte Tunnel erforderlich, die sich aber
Invaliden - E. pla- ''1 c. bald zn einem ge-
nado verlängerte. !,. ~~ meinschaftlichen
Dieser Gedanke, _ _ zweigeleisigen'I'un-
durch des en Ans- nel vereinigen, nach
führurig der zwi- des en erlas en
sehen d I' Gürtel- sich die Linie zur
bahn und dem - - - - ~ 'eine wendet, die
Mal'sfelele liegen- Fig. 3. Ueberbrückung des linken Armes. an einer tolleüber-
rle Stadtthell eine briiekt wird, wo der
Bahnverbindung "'iA'. 1-3. Hrllcke .11'1' Franzllsl chen Weslhahn über elie , einr hel eil'\' Schwanen-Insel. Flnss durch die
erhielt, fand so viel chwaneninsel in
Beifall, dass der Bau dieser Linie chleunig tins Werk gesetzt zwei Arme getheilt er cheint. Der rechte Arm, welcl!er ?em
wurde. Um aber auch eine Entla tung jener traßenbahnlinien ungemein lebhaften • chiff verkehr elient, lIlus~!e ~l1t eJll~r
zu erzielen, die über Versaill . zum Bahnhof !lontparnas e führen, einzigen OetTnung überbrückt werden, während fur die Ue.bel-
\\'Il\'Ile be chlor seu, ine weit re neu Linie von 10 1.'111 Länge zu briicknng de linken Armes, der nur al .. Ha~en dient,
baneu, die bei Viroflay von der Hahn \' r aille . -Molltpamasse Zwi chenpfeiler als zuläs ig erklärt wurden ..Für dl~ ers.ter
abzweigt und sich bei Issy mit der Monlineau. -Liuie vereinigt, Brücke (Fig. I und 2) hat man eine Construction gewllhIt., ähu-
1
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SIadtbahnproject, über welches schon Jahrzehntelang Verhand-
lungen gepflogen wurden, zu verw iekliehen und den Bau einzelner
besond er s wich tiger Linien derart zu beschl eunigen, dass die-
selb en noch während der Au stellung vom Publicum benützt
werden können.
Unsere "Z tschr. " hat in NI', 52 de Jahrg. 1899 unter Be-
nützung eines Vortrages, den Herr beh. aut . Civil-I ng. E. A. Ziffer
im Verein für die Fürderung de Local- und traßenbahnwesens
Fig. 5. Bahnhof Boulainvjlliers.
gehalten hat, ein en kurzen Bericht über die Entstehungsgeschichte
und das Liniennetz der Pari er tadtbahn gebracht. Es soll
daher nur kurz erwähnt werden, das die Concessionärln der
'tadtbahn die Stadt Pari ist, welche auch den Unterbau selb t
ausfiiIJl't, dagegen die Au fiihrung de Oberbaues, Bels tellung der
Fahrbetriebamittel und Führung des Betriebes einer nengegrün-
deten Gesellschaft, der" ompagnie du chemin de fer Metro-
politain de Paris " übertragen hat.
Durch die Liebenswürdigkeit de städtischen Ober -
Ingenieurs Bi e n v e n u e, welcher un das Detailproject
der Pariser tarltbahn zur Verfügung st ellte, sind wir in
der Lage, einz elne Details ' die es int eressanten Bauwerkes
vorzufiihren, wobei auch auf Beobachtungen, die durch
eigene Anschauung gewonnen wurd en, bingewiesen werden
soll ; beuiitzt wurd e fern er flir die vorliegende Arbeit eine
Veröffentlichung des Ingenieurs J. He r v i e u, Chefs des tech-
nischen Dienstes der tadtbahn, in den llNouvelIes Annal es
de la Construction".
Da Pariser Stadtbahnnetz wird , wie aus dem
'ituation plan. (Taf. •'V) er ichtlich ist, folgende Linien
umfassen:
A) Eine Durchmesserlinie, 11 1.-//1 lang, von der
Porte de Vincennes nach der Porte Dauphine, welche
iiber den Bastilleplatz, die Rue Rivoli, die Place da la
Concorde, die Champs Ely ee und die Place de l'Etoile
führt. Diese Linie i t zweifello die wichtigste des ge-
sammten tadtbahnnetzes, weil ie jene Stadttheile durch-
schneidet, in welchen ich da Geschäfts- und gesellige
Leben der Stadt, abspielt, außerdem aber, da ihre End-
punkte an der Gürtelbahn liegen, diese . tadttheile mit den an
der Peripherie gelegenen verbindet j sie i t der ganzen Länge nach
als Unterpflasterbahn durchgeführt,
H) Eine 22'76 kill lange Peripherie-Linie, welche von der
Place de I' 1'.<toile au geht und über die äuß ren Boulevards so·
wohl um rechten al linken Ufer der Seine führt, Diese Linie über-
s tzt, zwei Mal mit eisernen Brücken die Seine und wird zum Theil
im Einschnitt und Tunnel, zum Theil aber auch auf Yiadiicten liegen.
C) Ein e zweite, 8'64 km lange Durchmesserlinie von der
Porte Maillot, wo sie an die Gürtellinie anschließt, nach der
P lace de I'Etoile, dann vereint mit der Linie IJ nach Batignolles
und VOll da über den Bahnho f 1. Lazare, den Opemplatz, die
Börse, unter der Linie 13 zum Anschluss an die Gürtellinie
nächs t dem Friedhofe P ere Lachais e. Diese ebenfalls der ganzen
Länge nac h al s Unte rpflasterbahn gedacht e Linie wird die Haupt-
geschäftsvier te l dur chschneiden und daher voraussichtli ch einem
sehr dichten Verkehre genügen müssen.
D) Eine 11'43 km lange, von Norden nach Süden gerichte te
Radiallinie, beginnend an der P ort e Clignan court nächst
der Gürtelbahn j die Lini e führt über die Boulevards
Or nano, Magen! a, Strasbourg und Sebastopol, wird die
Linie _t und die Seine im Tunnel kr euzen und bei der
P orte d'Orleans wieder die Gürtelbahn erreichen. elb t-
verstä ndlich kann auch diese Linie nur als Unterp flaster-
bahn ausgeführt werden, und dürfte der Bau derselben
bedeutende Schwi erigkeiten verursachen.
R) Ein e 4 '9 km lange, zum Th eil im Eins chnitt
und Tunnel, zum Th eil auf Viadu cten liegende Linie zur
Verbindung der Lini e D, von welcher sie am Boulevard
Magenta abzweigt, mit der Lini e 13, welche ie vor der
Au terlitzbrücke erreicht, nachdem die Lini e A unter-
fahren wurd e.
F) Ein e 5' 9 2 I.·m lange, von der Ringlini e IJ an
der Place d'Italie abzweigende und dieselbe bei der P orte
Vincennes wieder erreichende Linie, deren Ausführun g
ab er noch fragli ch ist und auch mit Rücksi cht auf die
Lage dieser Lini e in der ! 'ähe der Linie lJ ea r nicht
dringend ers chein t.
G) Eine Linie zwischen dem Bahnhof der Odeans-
bahn an der PI ace Walhnbert und dem Quai d'Orsay,
welche aber einstweil en durch die Verlängerung der
Orleaus- und W estbahn überflüssig geworden ist.
Einer späte ren Zeit sind die mit 1l und 1 bezeichneten
Linien vorbehalten, bezüglich welcher ab er die Project e noch
nicht vollkommen fes tg e teilt sind.
Durch da Gesetz vom 30. März 1898 ist hsstimmt, dass
die Minimalanzahl der Z.iige, die auf den Stadtbahnlinien pro Tag
•
Fig. 6. Bahnhof Bois de Boulogne.
zu verkehren haben, 135 beträgt, wobei jeder Zug m i n d e tens
fiir 100 Passagiere Platz bieten lIlUSS, und eine Unterbrechung
im Betriebe nur während vier aufeinander folgenden Stunden ge-
stattet ist, Da würde also per Tag 20 Betriebsstunden und nur
sieben Züge pr o tunde in jeder Richtung geben, was sich je~.en­
falls als viel zu gering erweisen würde. Die Länge ~er Zuge
ist nach Artikel 15 des vorh er erwähnten Gesetzes mit 72 m ,
die Maximalgeschwindigkeit derselben mit 36 km per tund~ fes~­
gesetzt, Die Züge werden 1. und n. Classe führen, und ist ein
Einheitstarif vorgesehen, welcher 25 cent. für die I. und 15 cent,
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für die 11. Classe beträgt. Die Kosten des nterbaues für die unt I' . \
bis einschließlich F angeführten Linien sind mit I FiO Mil!. Fr .
veranschlagt, 0 das' der Kilometer sich durch chnittlich auf
2'3 ~Iill. Francs stellen wird. Im Gesetze erscheinen nußerd m noch
15 Millionen fiir Uuvorhergesehenea einge etzt, und wurde die
tadt Pari ermächtigt, eine Anleihe in der Höhe von Ifi5 Iil-
lionen Francs aufzunehmen. Die Kosten des von der Betriebs-
ge ellschaft auszuführenden Oberbaues sind mit 60 Iillion n
Francs veranschlagt. Die Concession dauer beträgt Si) Jahre und
wird vom Tage der Betriebseröffnung der zuletzt vollendeten
Linie einer Liniengruppe gerechnet, wobei sämmtliche ltrecken
in drei Gruppen gerheilt wurden, deren erste die Linien A, 11
und C, die zweite die Linien D, E und P, die letzte endlich
die übrigen Linien umfa t.
Unter dem Gesichtapunkte, den Verkehr zu und Von der
Weltau stellung 1UOO thunlichst zu fördern, hat man ich nt-
chlossen, zuer t jene trecken au zuführen und womöglich bi
zur Eröffnung der Ausstellung fertigzustell n, welche au d .
obenst heuden Skizze (Flg. 7) ersichtlich ind, Es sind die die
Linie .1 mit der Fortsetzung zur Porte Maillot, f rner ein Thei! der
Linie 11 von der Place de l'l~toile bis zum 'I'rocadero ; aus Betrieb -
rück ichten wurden die Enden dieser Linien in chleifen ange-
legt, Bei Au führung dieser Linie haben sich bedeut nde
'chwierigkeiten ergeben, und' waren insbesonders die Umlegurigen
der Sammelcanäle Ursache, dass sich die Vollendung d I' AI"
beiten verzögerte j gelegentlich eines Besuches der Bau tr ck
wurde uns mitgetheilt, dass die EröfTnung kaum
vor dem 15. Juli 1. J. zu gewärtigen ist,
Die meisten der Haupt- oder ... ammelcanäle werden
von der Bahn unterfahren i während normal die Con-
tructions-Oberkante der Bahn knapp unt I' dem
'traßenpftaster liegt und di rTi vellette ich den
meist geringen eigun gen der Straßen anschließt,
ind bei solchen Unterfiihrungen Rampen mit 40°/00
eingelegt. Auch die Richtung verhältnisse sind nicht
sehr giinstig, denn es kommen häuäg Kriimmung .
halbmes er von 75 m, an der Place de la Ba till
ogar zwei Bögen mit einem Krümmung halbmesser
von 50 m vor; die vorher erwähnten Schleifen ind
ab I' unter Zugrundelegung von Bösen mit 30 In
Kriimmungshalbmesser ausgebildet.
Wie bereits erwähnt, ist dio ganze dermal n
in Bau begriffene Linie als Unterpflast rbahn au ge-
führt i je nach den örtlichen Verhältnissen rfolgte
die .\bdeckung der Bahn entweder durch ei erne
Träger, die auf die gemauerten Widerlag r gelegt
wurden, oder aber dort, wo genügende Höhe vor-
handen war, durch Bruch teingewölbe, d ren 't rk
bei den eingeleisigen 'I'nnneln 0'5 m, bei den zwei-
geleisigen 0'75 m beträgt.
In den Fig. 8-10 sind enuge der chan kte-
ristischen Querprofile dargestellt; es kommen drei
Typen in Betracht:
ll) Der zweigeIeisige Tunnel in der cnrrenten
Strecke; b) der eingeleisige Tunnel in den End chleifen
und c) der doppelgeleisige Tunnel in den tationen,
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Fig. 15. Schnitt GH.
Fig. 11 . Grundriss einer Station.
Fig. 10. Querschnitt einer Station. I: 150.
-==:tE . 'u ! -I ' ' .. ; .. . .. u,". ~
. ~---'-- -I- ·:- -!-"--- - _ · _ -----'
- . ·
F = L . . . . .-.
===p 1,1 j
Gewölbt.
~,p
,
u
Fig. 12. Grundriss.
Fig. 13. Schnitt A IJ.
.. 0
ar 0, erne
I Stationen neb
I direct und in
I
~, j reichen kann.wird von hier
~ Verbindung m
I werden, weshal
\ Die St
ation
' j
~ ~ .
1 ':::-.:.J! I
I '.-:::11
I ,
,=- -,
1~_l:J1 I .
}'I·. 12-1.;. Zugaug Z1I elnr-r St:ltlOU•
Jene tationen, in welchen zwei oder mehr Stadtbahn-
linien zu ammentreffen. zeigen selbstredend eine die em Zwecke
entsprechende abweichende Anordnung. So z. B. ist die Station
am Lyoner Bahnhof, in welcher die Linie B sich mit der Linie A
vereinigt, derart angelegt, dass zwei Inselperrons von j e 6 111
Breit e vorhanden sind, von denen jeder für die Abfahrt und
Ankunft auf einer Linie dient und daher zwischen den Geleisen
dieser Linie liegt. Die gesall1mte Breite des Bahnkörpers dieser
Haltestelle beträgt 23'9 111, und sind daher die Deckenträger
durch je zwei gusseiserne Säulen, welche in der Mitte der In el-
perrons angeordnet sind, nnterstiitzt.
Die interessanteste Stationsanlage ist jene an der Plac e de
l'Etoile wo sich die Linien A, Bund C treffen, Fiir die Haupt-
linien ~1 nnd C von der Porte de Vincennes nach der Porte
1\1 m t f, I' die Linie B nach dem Trocadero liegen die
en einander, so dass man vom Perron einer Linie
derselben Höhe den Perron der anderen Linien er-
Der Thei! der Linie A bis zur Port" Dauphine
ans als Nebenlinie behandelt und später in directe
it der Linie B, die nach Norden führt, gebracht
b derselbe unter der Hauptlinie durchgeführt wurde.
für diese Linie liegt beinahe senkrecht auf die
Richtung der früher angefiihrten Doppelstation,
ist aber durch Treppen und Aufziige mit derselben
so verbunden, dass ein Umsteigeverkehr möglich
ist. Sämmtliche drei Stationen besitzen einen
gemeinschaftlichen Zugang, welcher zwischen der
Avenue Wagram und der Avenue Mac Mahon
situirt ist. Die Treppe endigt in einem Raume,
v=
in dem die Kartenausgabe stattfindet, von welchem
.
aber auch die Treppen ausgehen, welche zn den
Perrons der drei Stationen führen,
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träger a.ngeordnet, zwischen denen Kallpengewölbe aus
Cementzlegeln ausgefiihrt wurden j übel' diesen Gewölben~::=.~==:.==~::=~::::~=~~
ist eine Betonschicht e herges eilt, auf welcher das
·~~~~~~~~[f;~~Bli~
Ptlaster .aufliegt. Die Wid~rlager ind auf die Länge l
d~r Station en ebenfalls mit Emailplatten verkleidet i
die Deckenträger erhalten einen lichten Oelanstrich
welcher mit dem lichten Roth der Gewölbziegel lebhaf~
contrastlrt, wodurch die Düsterkeit der Untergrund ta- r '
tlonen, welche reichlich elektrisch be- J
leuchtet werden sollen, gemildert wird. 1
Im Allgemeinen sind die Sta-r '
tionen in der Weise angeordnet, dass . -
entweder von einem der Fußsteige
oder von einem in Mitte der Straße
befindlichen Rnheplatz ein e 0 f fe n e
und nur dnrch ein eisernes Geländer
abgeschlossene tiege mit einer
Breit e von 3 m nach abwärts in einen Raum
führt, in welchem die Ausgabe der Fahrkarten
stattfind et (Fig. 12-15): von diesem Raum ge-
langt man nnn Je nach der Richtung, in welcher
gefahren werden oll, entweder direct oder
nach Passirung eines Steges zu der nach dem
P erron führenden tiege, Der Steg ist senk.
recht auf die Geleiseachse und mit seiner Unter-
kante in einer Höhe von 3'l) 111 iiber den
Schienen angeordnet. Die lichte Höhe des
Profiles wird al 0 an diesen Stell en 0 weit
herabgemindert, da die Wag en, die 3'4 11/
hoch sind, noch knapp dllJ·chgehen. Meist er-
gibt sicl~. auch tUr den Steg nur die geringe
lichte Hohe von 2 '1 111 , während die Breite
2'65 11/ betrllg~, so da die er Durchgang einen
ziemlich ged~'uckten Eindruck macht. Auch
die Treppen sind nicht bequem denn die Stufen
besitzen eine Höhe von 17 cu; bei einer Breite
von 27 rm, und i t zu erwarten, dass sogar
die genüg al~len Fr~nzosen sich von diesen Trep-
penanlagen nicht sehr befrlediet erklären werden,
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Fig. 16. Oberbau -Anordnung. I : 150 .
Im Interes e des U tri ebe sind die Endstationen an d rPorte de Vincenne., Porte laill ot und Porte D uphin al' chl~i fe n s ta tion en in der WeL e au ge tauet , d . . sich jedeGe!el e am Beginn dieser Schleife in zw iGel i palt r,ZWI chen denen dann immer ein Ins elperr on liegt, von d nen
einer für di Ankunft, der andere fiir die Abfahrt di nt. Dillmmtlichen 2.) 'tationen der ersten Theil tr ecke erhalt n nur
vier Ein teigepavillons, aB übrigen aber offene Sti genzugange.
Die Banau fiihrung in den cur renten tr ck n i t dort wodies die localen Varhältnisse zuließen, mitte1st 'childantriebe
erfolgt. Den Unternehmern der Lose, deren Länge zwi eh n
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800 und 1800 m beträgt, war vorgeschrieben, da nur olcheBauweisen zulässig ind, welche den • traßenverkehr möglich t
wenig behindern, und sind die eIben auch fiir jeden eh d n ver-
antwortlich, den sie öffentlichen oder privaten Anlagen und d nder Bahn benachbarten Grund tiicken und Gebänden zufügen. Fürdie tationen konnte der Schildvortl'ieb nicht Anwendune find n,
weil der child zu groß und unhandlich geworden wt re j WUl d nin solchen Fällen Fürder euächte angelegt und von di s n ohl-
tollen vorwärts getrieben. Zum Transport des Iat riale hat
man, wo dies möglich war, Förderstollen zur Seine ausgefiihrt
und den Aushub mittelst Booten abtransportirt. In Stationen mit
ei erner Decke wurden zuerst die , iderlager im tollen herg -
stellt dann die Aus8chachtunA' fiir die Deck au geführt und
ehli 'ßlich deI' Erdkern beseitigt. Die Widerlager ind zum 1'h ilin Bruchstein, zum Th ei! in Beton, die Tunneigewölb ntweder
aus BIuchsteiu Oller Beton mit 'chlackenc ment, die ohl 11-g wölbe ebenfalls in Beton nnt-r Verwendung von Boulognr-r
Port land -Cement ansgeführt worden .
Oberbau-Details.
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der erforderlichen elektrischen Energie fiir den Betrieb und die
Beleuchtung der Stadtbahn in der ähe de Lyoner Bahnhofes
eine elektrische Centrale au gefiihrt j vorläufig wurden drei
Gruppen Dynamomaschinen von j e 1500 Kilowatt aufgestellt,
wovon eine Gruppe Gleich trom fiir die zunächst liegenden
"trecken, die beiden anderen aber Drehstrom von 5000 Volt
pannuug liefern, welch letzterer nach einer in der ähe der
Place de l' }~toile Iiezenden nter tation geführt und dort auf
lil eichstrom transformirt wird.
Es hätte uns auch interes h t, über die Wagen und trecken-
blockeinrichtung der Pariser Stadtbahn Näheres zu erfahren ' von
beiden war aber leider noch nichts zu ehen, und wurde nns be-
züglich der letzteren nur mitgetheiit, da s ein automatisch
wirkende, pneumati ch • elektrische Sy tem zur Anwendung
kommen soll j seither ist auf einem Theile der Linie t der Be-
trieb er öffuet worden, und hoffe ich, gelegentlich des Ei enbnhn-
Congrcsses meine Studien über die Pari er tadtbahn fortsetzen
und den Bericht über die elbe rgänzen zu können,
Zweifellos werden Jene Fachgenossen, welche Gelegenheit
haben werden, die Pariser Stadtbahn nach ihrer Er öffnung zu
bereisen, noch vieles Interessante beobachten, was uns wegen
Nichtvollendnng derselben vorenthalten war. Die Conception des
Liniennetzes kann aber heute schon als eine sehr glückliche be-
zeichnet werden, denn die Pariser Stadtbahn beriihrt nicht nur
die wichueeten Stadt theile, sondern dringt that sächlich in die
Centren des Ge chäftsleben und daher auch des Verkehres ein
und verbind et dieselben mit der Peripherie der Stadt j sie wird
daher nicht nur die sehr wünschenswerthe Entlastung der Straßen,
sondern auch die Möglichkeit bieten, dass sich ein Theil der Be-
völkerung seine Wohnstätten in solchen Stadtt heilen sucht, die
ferne vom Lärm und Staub der eigentlichen Großstad t liegen und
billigere Lebensverhältni se aufweisen, Es wird daher nur von dem
Geschick der Betriebsgesellschaft in der Organisation des Fahr-
dienstes abhäng en, dass sich auf dieser Stadtbahn ein großer Verkehr
entwickelt und dadurch wieder ein Anlass zum weiteren Anwachsen
und Ausbau der herrlichen Hauptstadt Frankreichs geboten wird.
" ehr geehrte Herren!
Einer mehrseitig erhalteneu Anregung folgend, erlaube ich
mir, einige Daten und Bemerkungen über die in den Monaten
August und November 1884 in Frankreich stattgefundenen Lnft-
schiff-Expel'iment6 und über den hieraus resnltirenden gegen-
wltt'tigen tand der Luftschiffahrt -Frage vorzutragen,
ZWat' habe ich die besagten Experim ente nicht selbst mit-
angesehen, aber es war mein Bemühen, die dort und da zer-
Das Zeppelin -Lu ft 'chill' ul neue tel' Versuch zur Lenkbarumchung von Gnsballons.
Von Ober-Ingenieur r, Loe 'I.
Vor 1GJ aürc n wurden die er taunt en Blicke der gesammten streuten Nachrichten hierüber, oweit sie aus verlä slichen Fach-
Iechni chen Welt auf die iiberra ehenden Erfolge des Ren a r d- journalen und Druck chriften zu entnehmen waren, zu sammeln
Kr e h s'schen Luftballons gelenkt. Damals bestand innerhalb und für eine obje ctive Beur theilung zurecht zu legen,
des Oest err, Ingenieur- und Architekten-Vereines eine specielle Nach den ersten Meldungen schien es, al wenn mit der
ßugtechnische Gruppe (welche ich dann später behufs Ver- Erfindung der Herren Charles Ren a r d und Artbur K r e b s
mehrung ihrer 'I'heilnelnnersehaft in den jetzt noch bestehenden auf dem weiten Gebiete der Flugtechnik eine ganz neue Richtung
angemeinen Wiener flugtechnischen Verein umge taltete). betreten und bisher noch nicht bekannte Principien und HUfs-
In damaliger Zeit war ich nicht nur Mitglied des Oesterr. mittel in Anwendung gebracht worden wären. Dem ist aber
Ingenieur- und Architekten-Vereine, sondern fungirte auch als nicht so, Denn in ganz derselben Richtung haben sich auch
'rheilnehmel' und Obmann der besagten flugtechnischen Gruppe. 1'1 iiher schon mehrere EIfinder und Constr ucteure abgemüht,
In dieser Eigenschaft hielt ich öftere Vorträge mit mannigfaltigen wenn auch mit weit geringerem Erfolge. Die Bekanntesten davon
experimentellen Demonstrationen über die Luftwiderstand gesetze, sind: Heinrich Gi f f a l' d aus dem Jahre 1852 i Dupuis de L 0 m e
und so wurde ich der Ehre theilhaftig, zur Erstattung eines ein- und Paul H ä nl ein ex 187~ j Albert und Gaston 'I' iss an die r
gehenden technischen Referates über den Ren a r d - K l' e b s- er 1883.
Ballon eingeladen zu werden. Es handelte sich nämlich immer darum, einen Ballon oder
Dieser Aufgabe entledigte ich mich durch einen am Aerostat en mitte1st irgend eines ;notors durch die umgebende
11. April 188!) vor der Vollversammlung des Vereines ab- Luft fortzutreiben. Man ist gewohnt, diese Aufgabo kurzweg die
gehalteneu Vortrag, Da derselbe j edoch niemals im Druck Lenkbarmachung des Ballons zu nennen. Die Hauptsache dabei
erschien, 0 dürfte CI' den damaligen Zuhörern längst nicht mehr ist und bleibt aber immer, dem Ballon eine Ei gen b ewe gun g
in Erinnerung stehen, umsomehr , als seitdem viele neuere Vor- und Ei g e n g e s c h w i n d i g k ei t zu ertheilen, welche ihn mehr
kommnisse auf flugtechnischem Gebiete die alJgemeine Aufmerk- Oller weniger unabhängig macht von der zufälligen Strömungs-
samkeit auf sich gezogen haben. richtung des ihn einhüllenden und willenlos mit sich forttragenden
Da ich von einigen t chni cheu Fr eunden auch jetzt wieder Luftoceans.
die Anregnng erhielt, gegenüber dem Z e p p e l i n'schen Luft- Es ist hei j edem Flugkörper die wesentliche Unters cheidung
ballon abermals meine Meinung zu äußern, 0 dürft e mir die zwi chen Eigenbewegung und zusammengesetzter Bewegung in
Berechtigung nicht abgesprochen werden, hiezu das Forum des Betracht zu ziehen und fe tauhalt en. Die gilt namentlich auch
Oe terr, Ingenieur- und Architekten-Vereine , resp. seiner hoch- flir den Vogelflug, Eine Taube z, B. kann vermöge ihrer Eigen-
geachteten "Zeitschrift ", neuerdings zu betre ten. nachdem letztere bewegung die umgebende Luft mit der Ge chwindigkeit von 16
seit dem Jahre 18 2 schon so viele Ergebnis e meiner aero- bis 20 Secundenmeter, d. i. circa 651.'11I per Stunde, durch-
dynamischen Experim ental tudien veröffentlicht hat. Und da dringen. Eine solche Taube wird also deu Luftweg von Wien
zeigt es sich denn zu meiner eigenen eberraschung, da s ich nach Budapest bei völ1iger Windstil1e mit 65 km pro tunde
Zur eingehenden Beurtheilung des Z e pp e l i n'schen Versuches zurücklegen. 'Würde aber zur Zeit ihres Fluges der Luftocean,
gar keine anderen \VOIte und wissenschaftlich eu Definitionen zu innerhalb dessen sie sich bewegt, mit 15 km pro Stunde in der
linden vermag, als bereits in meinem Vortrage vom 11. April 1885 Richtung Wi en-Budapest fortrücken, so würde sie ihren Flug
ausgesprochen wurden. Es sind dann uur bezüglich der zwischen mit der zusammengesetzten Geschwindigkeit von 65 + 15 = 80 km
1884 und heute eingetretenen Vorkommnisse noch einige kurze per Stunde vollführen.
Schlussbemerkungen belzufüaen. In entgegengesetzter Richtung aber würde sie die nämliche
Der Vortrag vom 11. April 1 Sn lautete: Distanz nur mit der Geschwindigkeit von 65 -15 = GOkm pro
Stunde zurückl egen können. Trotz dieser verschiedenen Reise -
geschwindigkeiten von 80, beziehungsweise 50 km per Stunde
bleibt die eigene Fluggeschwindigkeit der Taube in beiden Fällen
immer constant 65 kill pro Stunde. .
Hienach sind die bei Taubenfliigen bsobachteten, oft ,~elt
ditl"el'irenden Ge chwindigkeiten leicht erklärlich, wenngle~ch
mau in den einzelnen Fällen die Zu ammen etzung der Geschwin-
digkeit nicht so leicht controliren und an wei en kann, weil e
ja der Taube frei steht ans den übereinanderliegendeu und von
I '
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abgewickelte conv xe Halbkugel ob rlt eh
die Fläche des Kugeldurch chnitt es b deut t.
der Erde aus nicht erkennbaren Luft troinschichten di J ni n
aufzusuchen nnd zu benützen, welche ihr am be t n conv nir n.
obald es gelingt, dem Ballon wie einem \'0 I i n e
b e tim m teE I g en b o w e g u n g n ndEi g n g e c h w i n-
d Ig k e i t zu ertheileu, welche jedoch tets w it hinter d I '
Vogelgeschwindigkeit zurückbleiben wird, so j t di L n k u n
ine solchen Ballons nach einer beliebigen Richtung nur no h
eine nebensächliche, ganz einfache und leicht zu lös nde Auf be,
Die Lenkung kann nämlich ebenso wie bei In m W
chiffe mittelst eines teuerruders elTeetnirt werden.
Die Vorwärtsbewegung seih t aber g e gen u n d d n r c h
das umgebende Iedium kann nicht wie bei einem W r chlff
mittelst aufgespannter Segel ermöglicbt werden. Die W er chiffe
fußen einerseits im festliegenden Wasser und haften anderer Its
an dem fortschiebenden Luftstrom, können also die r lative da
i t gegen einander gerichtete oder von einander abw Ic!: nde
Bewegung der bel den Elüssigk elten als motori ch n-
triebskra~t ausniitzen, welche Voraus etzung b i Inem Ballon
voll tändig fehlt,
oll ein freischwebender Ballon innerhalb d umgeb nd n
Iediums verschoben, d. h, vorwart bewegt werden 0 I11U r
die ~ Iedinm aus eigener Kr ft durch chnelden und eit\\ It.
ansemander drängen, resp, den Wid erstand, welch I' di I' ctlun
von der Luft entgegengesetzt wird, überwinden. Hieb I nnt 1'-
tiitzt Ihn von außen her keinerlei Hilfskraft und m w ni t n
die zu durchdringende Luftsub tanz elb t.
\Venn man die mechanlsch-mathemati chen Form In Ilb r
d n Wider tand, der Luft g gen bew gte Fl äch n od I' K rp r
b trachtet, so Sieht man auf der teile, dass die unv Im idl' I
ß \ T I ' IC I? ro en 0 umma und Oberflächen aller Ballon od I' Aj:ro tat n
Jedenfalls ehr bedeutende Wider tände zu iiberwiud n hab n und
Ich keinesfalls mit Gescbwlndlgkelten fortbew gen I n wi
ie der Vorstellung des großen Pnblicums auch nur im' Ent-
fernt esten entsprechen oder sich mit jenen vergl ich n la n
welche der Luftocean selbst bei seiner eigenen trömung Üb;
der Erdoberfläche zu entwickeln vermag.
. Wenn ein vorw!i~tFgetrlebener Ballon die Form einer Kng I
besitzt, so fällt der Wider tand der Luft wesentlich höh I' an
als bei einem länglich gestaltete~ und an seinen Enden zug pitzt n
Formate. Deshalb hat man die letztere Ge taltung wich mr n
schI ehrweg die Cigarren- oder FIschform nennt, scl:on hr b' ld
als die zweckmäßigere erkannt und In der That chon it d r
Erfindung Lo n t g o l f l e r und Charliers filr alle Ve) u h
iiber die Lenkbarmachong d r Ballon benützt, owi le bi
j tzt auch nicht wieder verla sen wurde.
DI se allgemeine Hauptform kann Inde mit hr ,. 1'-
chi denen Modificationen au geführt werden , und wurd n It-
her alle erdenkbar n Proportionen zwi chen Län , Dnrchm 0 1'
und Zu pttzungs-Facon wirklich In Anwendung g bracht od I'
vorg e chlagen,
. Der Widerstand der Luft gegen die r ine Kug Iform od I'
v~l.' lmehr gegen die von dem Luftstrome g troffen Hundnng
emer Halbkugel beträgt zufolge g nauer Exp rlmental tudi n mit
w leben ich mich durch m hrer Jahre be cht ftlgt h b ~ n u I
o viel als gegen eine notmalgestellte ebene FI, eh ' w Icl
1 I' I
6
- 0 groß Ist als die Halbkugeloberfläche oder - 0
3
I die Kreisfläche des Kugeldurchschnittes.
Mit anderen Worten ist die wirk ame Aquival
d, h. der Widerstands-Modul
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worin F die
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Das Ausmaß kommt dem Wider tandsverhältnlsse5'5
eines Fisch-Torpedos mit Jt bi ~ ziemlich nahe.
6 7
. Der Ballon Ren a I'd-K re b s ließe sich w gen einer mehr-
ta~hen Aehnlichkeit mit einem Torpedo überhaupt am natürlichsten
mu dem Namen Torpedo-Ballon bezeichnen.
Außer der Formgebung de Ballonkörpers ist weiters be-
ziiglich der Solidität, Sicherheit und Lenkbarkeit zunächst die
Aufhängungsweise der Gondel und der übrigen Zubehör eines
Luftfahrzeuges in Betracht zu ziehen.
Zur Aufhllngung diente urspriinglich immer ein [etz welches
übcrwurfartig über den Riicken de Ballons ausgebreitet lag.
Dieses Netz war aus Schnüren zu ammengeknüpft, und
erst spätere Constructeure, wie auch T isa n die 1', haben es,
zur Vermeidung von Beschädigungen der Ballonhaut durch Selmur-
knoten, aus Bändern construirt, Ren a r d und Kr e b s sind
aber wie Andere noch weiter gegangen und haben ein regel-
recht gewebtes Tuch in Anwendung gebracht, welches den
•'amen Hemd fUhrt.
Zwischen Ballon und Gondel i t ferner eine Art von
Traverse nöthig; welche dem ganzen Constructionssysteme die
crforderliche Versteifung und Fixirung zu verleihen hat. Die-
selbe wurde bis jetzt sehr ver chiedenartig angeordnet. Ein e
J[ a u p t b e d i n gun g h i e bei ist, das s die Gon d e l,
beziehungsweise die Luftschraube und das Stenerruder möglichst
n.ahe dem Ballonkörper zu liegen kommen, um die Angriffs-
richtung der Kraft und die Wider tandsrichtung der Luft einander
1~lö.glichst zu nähern. Eine größere Entfernung dieser Richtungs-
linleu von einander hat zur Folge, da die Horizontalachsen der
'fraver~e sammt Gondel und des Ballonkörpers eine schiefe und
nach vorne aufwärts gerichtete teilung annehmen, wodurch der
volle Effect der Antriebsart erheblich geschmälert wird, insoferne
diesem Uebelstande nicht durch eine entsprechende Verschiebung
des Schwerpunktes vorgebeugt wird.
Die Traversen-Anordnungen sind aus den (beim VOltrag
eillerzeit ausgestellt gewe enen) Zeichnungen zu ersehen.
Ueber die zweckmäßigste Placirung der Luftschraube gelten
bisher verschiedene Anschauungen. Die älteren Constructeure
placirten sie wie bei Wasserschiffen zunäch t am 'teuer, wo-
durch scharfe Wendungen de Fahrzeuges möglich waren. Die
Hel'l'ell H e n ar d und Kr e b s zogen es vor, Schraube und
'teuer thunlichst weit von einander zu entfernen. Dadurch
werden unruhige Curs chwankungen des Fahrzeuges, wodurch
auch Kraftverluste entstehen, fa t gänzlich vermieden, und die
'teuerfiihrung selbst bedarf eines chwächeren Druckes, sowie
einer weniger continuirlichen aufmerk amen Manipulation. Das
H e n a r d . K r e b s'sche Fahrzeug kann erprobtermaßen Wen-
dungen mit 160 - 300 111 Krümmung Iadiu vollfiihren, was
sicherlich genügt, Eine j. othwendigkeit des plötzlichen Aus-
weichens wie bei WasserschifTen be teht ja nicht.
Die Zahl, Größe und chief tellung der chrnubenftilgel
~ind von weniger maßgebender Bedeutung, weil durch die damit
In VCI'blndung zu bringende Tourenzahl der Schraubenrotation in
allen Fällen das benöthigte Ge chwindigkeits- und Druckver-
hältni herge teilt werden kann. Zwei chmale chraubenftiigel
wie bei Ren a r d - K r e b sind im Allgemeinen für die Luft-
arbeit wirksamer als drei oder vier Fliigel und ind jedenfalls
a~lch am leichte ten auszufiihren. Meine eigenen E perimente über
die zweckmltßig te Länge, Breite und Form der Flügel stimmen
vollkommen mit der Ren a I' d - K r e b a - Construction überein.
Bezüglich des horizontal wirkenden teuerruders ist dessen
Construction weder schwierig noch von be onderer Wichtigkeit.
Um dasselbe empfindlicher und wirksamer zu machen, haben die
Herren Ren a r d und K r b die eiteuflächea desselben
pyramidenartig vorspringen la n, Ein vertical wirkendes teuer
scheinen sie für iiberlliis ig gehalten zu haben.
Die Construction der Gondel wurde bi her 111' verschiedenartig
geWlthlt, wie die (beim Vortrag vorgeführten) Zeichnungen darthun.
Die Ren a r d - Kr e bs'sehe Gondel ist die längste von
allen und wohl auch die be te. Sie erstreckt sich unterhalb des
Ballons auf die ganze Länge desselben und verleiht ihm eine
versteifte sichere Haltung.
Wir kommen nunmehr zu der wichtigen Frage der Motoren.
Die hiebei auftretende Hauptbedingung ist und bleibt immer,
eine möglichst große Kraftentwicklung mit dem möglichst
kleinsten Eigengewichte zu verbinden.
Bereits wurden alle üblichen Hauptarten von Motol'-
maschinen in Verwendung genommen: Die Dampfmaschine, die
Gasmaschine, Handbetrieb und die elektrodynamische Maschine.
Bei den hier dargestellten Ballons fungirten folgende Motoren:
Bei Gi f f a I' d eine Dampfmaschine von 3 PS, mit Kohle
und Spiritus betrieben, .
bei D e L ö m e Handbetrieb mittelst 14 Arbeiter, welche
zu je 7 abwechselnd 1 P leisteten,
bei H ä n 1ein eine Lenoir-Gasma chine mit angeblich
3'5 P ,
bei T iss a n die r eine elektrische Batterie und
Sie m e n s'sche Dynamomaschine von angeblich 100 sec. lII/k!J
(d. i. 1I /~ P.).
Die Herren Ren a I' d und }{ r e b s haben den bis jetzt
größten Antriebs-Effect erzielt. Ihre neuartige Batterie besitzt
nach ihrer eigenen Angabe bei einem Gewichte von 435'5 1.'[1
ein primäres Arbeitsvermögen von 250 ecundenmeterkilogramm,
d. L 31/ 3 PS.
j. ach Abzug de in der ~Iaschine und in der chraube
l.'1ttfiudenden Verlustes, welcher circa 50% beträgt, bleibt ein
restlicher NutzefTect von 12'5 sec. m/kg, d. i. 12/ 3 PS, Diesel'
Betriebskraft ent pricht ganz genau die beobachtete Bewegung -
geschwindigkeit de Luftfahrzeuges mit v = 5 sec.fm, nach der
hiefür geltenden und von mir unzähligemal erprobten Formel
A = (;3 F -'- = 125 X 10 X 0'10 = 125 sec. mfkl'.
!J
Allp früheren Luft chiffer haben nur geringere Geschwindig-
keiten erzielt, nämlich Gi f fa r d und D e L Ö m e 2 bis 3 sec./III,
'1' iss a n d i er 3 sec./m und H ä nie i n nach seiner Berech-
nung 4 sec.fm, wogegen Ren a I' d und K I' e b s bei windstillem
Wetter eine 7 km lange Weg trecke, nämlich von Meudon bei
Paris bis zur Villa Konblay und von dort zur Abfahrtstelle
zurück, in 23 Minuten zuriicklegten und die e Probefahrt noch
zwei Mal wiederholten.
Somit ist das Pariser Luftschiff sowohl in seinen einzelnen
Theilen als auch im Ganzen zusammengenommen das Voll-
kommenste von allen übrigen,
Diese Vollkommenheit i t inde keine absolute, sondern
im praktischen inne betrachtet nUI' eine sehr relative! Denu
was ist mit einer Eigenge chwindigkeit von 5 see.lm, d. i. 18 km
per tunde, gegenüber den trömungen der Atmosphäre anzu-
fangen? Letztere betragen, wie man aus den täglichen meteoro-
logischen Nachrichten ersehen kann, häufig 20, 80 bis 40 kill
per Stunde, und zwar an der Oberfläche der Erde gemessen. In
höheren Luftregionen erreichen sie, wie aus den Fahrten unge-
lenkter Ballons hervorgeht, 60, 70 bis ]00 km per tunde.
Solchen Strömungen gegenüber erseheiut also die Eigengeschwin-
digkeit des Ren a r d - K r e b s'schen Ballons als sehr gering-
fiigig. Diesen Strömungen gegenüber kann er so viel wie gar
nichts unternehmen j denn er kann ihnen nicht widerstehen und
wird von ihnen willenlos fortgetragen, indem er kaum unter
einem sehr spitzen Winkel ein wenig von der herrschenden
Windrichtung abzuweichen vermag. .
Die Herren Ren a r d und K r e b sprechen nun in ihrem
Berichte an die französi che Akademie der Wissenschaften die
Zuversicht aus, dass sie demnächst eine größere Geschwindigkeit
als 5 ec.fm erzielen werden. Es frägt sich aber nur wie?
Die mechanisch-mathematische Relation zwischen dem Arbeits-
vermögen A und der Geschwindigkeit v lautet unumstößlich
folgendermaßen:
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Hiernach bewirkt eine Vergröß rung der Antri bsarbeit . \
nicht eine pro po r t ion n l .e Steig rung d r Ge chwindigk it r,
oudern nur eine hinter d m einfachen V rh ältnis \ e I t z u-
r ii c k b 1e i b e n d e Ge chwindigkeit m hrung. Obige R ih 11 be-
deuten nichts anderes, als dass mall, um die doppelte j ehwin-
digkeit zu erhalten, die Antriebsarbeit ver a c h t f a c h n mu .
In dem vorliegenden Falle müsste al 0 zur Erzielun d r
Ge chwindigkeit von 10 fc ./m die Batterie b i gl ichbleib nd m
Gewichte . tatt BI/:\ P "262/:1 P und statt de j tzig 0 [utz-
effectes VOll 12/ :1 P einen solchen von 13'/3]' li fern. Dar n
i t wohl nicht zu denken,
Wiirde man aber die jetzige Antriebskraft ohne
V01 mehrung anf das Doppelte zu erhöhen v nnög .n, 0 wücn
hiedurch die Ge chwlndigkeit von 5 s C,/III I diglich auf
1'26 5 = 6':3 CC./Ill. VOIII Standpunkte der EI ktrot chnik
aus wird auch diese Kraft teigerung bis auf das Dopp lt b .i
gleichbleibendem Batterie - Gewichte von \:1 5-:) kg chon I
fragli ch erscheinen.
lolche Betrachtungen mögen es gewesen ein, wich
U I f fn I' d und D e L (, m e abhi lten, Ihre wohlgelungen n und
allg emein mit höchstem Beifall aufgenommen n E p rimente
weiter fortzu etzen. Wahr cheinlich erkannten i, dr ni ht
viel mehr erreicht werden könne, alle bereits erreicht hatt n.
Es ist also auch wenig Aussicht vorhanden, da s da d r-
malige R en a I' d - Kr e b a'sche Luftschiff jemals schnell r vor-
\ .ärts getrieben werden könne, als die b i d 0 V rauchen im
Angn t nnd ~ ovomber 1884 der Fall war, nämlich mit 5 CC, m ,
Eine Verbesserung der gegenwärtigen achlage r ch int
theorcti eh nur dadurch erreichbar, dass man die Dirn n Ion n
de Ballon und aller seiner Znbehörnis vergröß 1'1. II I In r
Au liihrnng im vergrößerten lall tabe wäch t nämlich dl Ball n-
eberfläche und die wirk ame Widerstand 11 ehe nur im quadr ti eh n
Verhältni se, während der Gasinhalt und der Auftri b, owl
alle anderen Raum- und Gewicht -Verlrältui e Im cubi ch n V 1'-
hältni e zunehm n. E läs t sich also hi durch di Pr oportion
du Luftwiderstandes zur Antrieb krntt olm Zweif I gün ti~ r
ge talten, und die Theorie setzt hi für ~ar keine r nze. b I'
die er te prakti ch Elnschrllnkung besteht darin, da man b i
der Hülle de größer n Ballons nicht mehr mit d m Elnh i
gewichte d r kleineren Ballonhülje wird au kommen könn 11, wo-
durch in Theil der besagten be eren Proportion wieder ver-
loren geht, 'Weiters aber word n sich (He jetzt schon mit L, n n
von 50 und mehr Metern ccustrulrten Luft chiffe in w hr
Yon tra verwandeln, deren nb hilfllchk it mit. unb r ch nb, r n
'chwi rigkel t n filr d i H r s t llun , ufb-
w a h r U n gun d L a n c i r U n g verbund u . in wird, ganz zu
chwelgen von den c o l o s s a l anwachs end n H 1'-
S t e l l u n g s k 0 s t n, welch unmöglich m hr zu dem 1'1' Ich-
baren Tutzen in einem praktisch motivirten Verhältnii t hen
werden,
Von einer a I I g e m ein e n V I'W ndung olch r I i n-
fahrzeuge filr Personen- od r War ntran por kann wohl nicht
rn tlich die R d s in, ndung n und D p ch n würd n d r
'efahr ein r H mmung und Vel pätung sich l' m hr au g tz
in als bei der Eisenbahnbeförderung.
Bei gleichbleib ndem Fl. cheninhalt Fund gl i hbleib nd m
Welthe - '- entsprechen den Werth on von
[I
v= l 2 3 ·l
die Arbeit n
.11 -= 1 2:1 :P 13 1),1
= I ~ 21 li4 I ~~
nnd umgekehrt entspricht d u Antrlebsarbeit n
.11 = 1 2 3 4 [i
die Reihe der Ge chwindigkeiten
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1Tachdem bereit s viele J ahre verflos en war en, ohne dass
der H eu a I' d' sche Ba llon übel troffen oder nur erre icht worden
wäre , trat auf Grund mehr erer F ortschri tt e im Motorbau der
Sc h war z'sch e Aluminium-Ballon al ers ter Concurrent auf.
Seine Fts obform, Autrie bsweise, Gondeleonstruction und St euerung
\'~rsprachen einen möglichst giinstigen Erfolg, so da s sich dessen
Eigengeschwindigkeit wirklich et wa höher als 5 sec./m taxiren
l ~eß . Wie .bekannt, verunglückte jedoch die er Ballon, bevor sein
' erhalt en tn der Luft sicher beobachtet werd en konnte.
Endlich vor wenigen Tagen macht e doll' zweit e Concurrent
R .e n a I' d's, nämlich der Z e p p e 1 i n'sche Ballon am 2. Juli d. J.
sel.nen ersten Fahrver uch, lJi e er Ballon ist ein I ie iger, an
beiden Enden zugespitzter Cylinder von 12 m Länge und circa
12111 Dur chmesser, mit circa 12 .0 00 1/18 Volumen und circa
11.000 kg G wicht, mit zwei Gondeln und z\\ ei Benziu-Motoren .
Er übertrifft also alles dugewesene Derartige durch seine Mon.
s~rositl1t und seine 1Ierstellungsko ten. Er schwebte thatsächlich
circa 1!) Miuut en lang und 5 km weit in der Windrichtung,
wonach er, ohne einen Rückweg durch die Luft nehmen zu
können, niedergelassen und an seine Aufflug telle zurü cktrausportirt
wurde. Sein Cylinder-Gerippe sammt Gondeln und Motormaschinen
ist prachtvoll ausgeführt. Die Antriebsleistung der Motoren und
Luft schraub en scheint jedoch dem zu überwindenden Luftwider-
stand e nicht zu entsprechen. Bezüglich der gewählten rein cylin-
drischen Ballonform wäre zu bemerken, dass eine torped oartig
sich nach rückwärts ein wenig zusammenziehende Ausgestaltung
sowohl r echnerisch als auch experimentell eine geringere Luft-
widerstandswirkung in Aussicht stellt.
Die flugt echnische W elt ieht nun mit höchstem In ter esse
den weiteren Elugversuchen diese Ballons entg egen uud erwai tet
mit pannnng eine sichere Aufklärung über ein effectives Arbeits-
"ermögen, seinen zu iibel'wiudeudell Luftwid erstand und seine
thatsä chllche Leistun gsfähigkeit , worüber bis j etzt prä eise
D.lten fehlen
Anss e e, 11. Juli 1900.
YCI'ZÖO'CI'Ullg -Yorrlehtung fiil' di e Rllokm elduug bei elektrisc hen Streckellsichc l'llngen.
Lampen, angenommen, welche hei Tag nnd Nacht dieselben Igual-
zeichen (rothes Licht nHalt", grünes Licht .Fahrt") zeigen und zur
Abhaltung der Sonnenstrahlen vortheilhaft in einem vorn offenen,
coniscben Gehäuse angebracht werden.
Die Steuerung der elektrischen Blockapparate geschieht durch
den fahrenden Zug selbst unter Vermittlung der Isolirstreckeu t, '2,
welche durch die Contacleinrichtnng des Motorwagens vorübergehend
unter Strom gesetzt werden. Die e Isolirstrecken können, wie in der
Fignr angenommen, Theile der Arbeitsleitung bilden und durch je zwei
Streckenunterbrecher in dieser abgetrennt sein, wobei der Jl[otorwagen
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mit zwei oder mehreren Contacteinrichtungen 1\. 1\2 zn versehen Ist,
oder es können auch, besonders filr Bügelcontact, Oller wenn die An·
ordnuug nur eine tromabnehmers erwümcht ist, die Isoliratrecken
neben der durchlaufenden Contactieitnng so angebracht werden, dass
sie vom Contactapparat mitgetrofl'en werden, oder es können schließlich
auch Pedal-Contacte oder ähnliche Vorrichtnngen verwendet werden
Jede Blockstation ist mit einem Block-Apparat ausgerüs te t, welcher
im Wesentlicben aus den durch zwei E'ekt romagnete E. E2 gesteuerten
doppelten Uuu chaltern R1 UI besteht, deren letzterer das Signal S. bei
Einfabrt des Zuge in die Blockstrecke auf "H alt" und beim Ver-
l' N,
Ir.
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Die icberung des Zugsverkehre auf der trecke wird bei Dampf-
habnen in der Regel durch elektri ehe Blockapparate bewirkt welche
di: Mitwirkung des tationsper onals erfordern. Die Eigenart des elek-
tr lscben Betriebes, welcher die Absendung kUrzerer ZUge in schnellerer
Folge ermöglicht, lässt es wüascbenswerth erscheinen eine besondere
Rellienung der Blockapparate entbehrlieb zu machen.' Die für diesen
~lVeck bereits angewendeten selbstthäti gen treckenblockirnngen zeigen
J:do cb meistens den Mangel, das eine unbeabsicbtigte Rückmeldung
eIDes Zuges nach der rückliegenden tation, welche nur dann erfolgen
sollte, wenn thateäcblieh ein Zug die Blockstrecke verlassen hat, auch
durch Zutdlligkeiten, wie Isolation -
febler an den die Blockirung steuern-
den Contactvorrichtnngen, atmo phä-
riscbe Entladnngen u.~. w., verur -
sacht werden kann.
Diese Gefahr wird durch das
Verfahren der Eie k tri c i t li t s-
A c t i eng e seil s c h a f t vormals
Sc bncke rt & Co. in Nftrnberg
heseitigt, welches die Abgabe der
Rlickmelllnng von einem mehrmaligen
Schließell der erwähnten Contacteiu-
richtungen abhängig macht, Die Au •
flIhrungsform der selbatthätlgen
Streckenblockirung ist dabei neben-
Sächlich, ebenso diejenige der Yer-
zllgerungsvorrichtung, welche überdies
bei der gebenden oder hei der empfan-
genden Station angeordnet und unter
Umständen mit den Tbeilen der selbst-
th/ltigen ßlockirung constrnctiv ver-
8chmolzen werden kann. Man hat
solcbe Versögerungs - Vorrichtungen
bei den Sie 1lI e n s ' schen , von Hand zu bedienenden Block.
apparaten schon verwendet ; im Vorliegenden handelt es sich aber um
selbstthl1tige Zug-Rückmeldung, und die Verzögerungs-Vorricbtung ist
zu diesem Zweck derar t mit der die e selbsttbätige Rückmeldung be-
sorgenden Stromschaltung vereinigt, da sie nach Erreichung ihrer
Endlage in dieser Lage einen tromkreis vorbereitet, der dann bei noch.
maliger Stromgebnng die erforderliche Rückmeldung bewerkstelligt.
In nebenstehender Figur ist als Beispiel zur Veranschaulichung
lIes Verfahrens eine elektrische Bahn mit oherirdi eher Zuleitung ange-
nommen. Z ist die Centrale, 0 die tromzuleitung, L die Rückleitung
durch die Schienen und J[ der Motorwagen. Die beiden Blockstationen
I und J[ schließen eine Blockstrecke ein, welche durch das Blocksignal
SI abgeschlossen wird, während die näch te Blockstrecke zwischen den
~lockstntio nen II und III dur h ignal 2 gedeckt ist. Als Blocksignale
sind z. B, elektrische Lich ignale, bestehend aus farbigen elektrischen
•
1)48
I en der eiben wieder auf"Fa h r t ' teilt, während der e re in erforderlich i t ,Verbindnng mit dem Yerzbgerungs-äpparat I'. nach erfolgter D uug
des in die Blockstrecke eingefahrenen Zuge die elb tth tige RUck·
meldung nach der rückwärtsliegenden Station abgibt und da dort be-findliehe Signal (So) wieder in die FahrtsteIlung überführt. teht der
Umschalter U, nach rechts (deblockirte teilung), so geht von d r
Arbeitsleitung oller von einer besonderen tromqn He an ein trom
lIber 1, 14, 1&, 2, 3, die gr üne Controllampe Og, 6 nach d r grön eu
ign llampe und über 7 zur Rllckleitung L Es er cheint omit j n: b
der teilung des Um chalters U1 das Fahrt ignal oder d H I ignal.
Durch Umstellung des 'otb-Um chalters N\ kann der tation b mteda Fahrtsignal in das Haltsignal verwandeln, iudem er den tromkrei
des Fahrtsignals bei 14, 15 unterbricht und auf dem Wege 1, 1 , 16, ()
direct in die rothe ignallampe trom gibt.
Der Verz ögerungsapparat 1'\ besteht an einem
steuerten Unterbrechungscontact 17, 18, welcher die Rilckmeideleituug
80 lange unterbricht und dnqurch die Abgabe einer Zng-R ekmeldnn
so lange verhindert, bis die tromschlu vorrichtung 1\ mehrmal nnt r
trom ge etzt worden ist. Die Wirkuug weise die Verzllgerun -Appnrate3 ist folgende:
Tm Ruhe-Zustande ist der Contact 17, 18 nnterbrocheu, ind mder Contact bebel ,,\ durch die doppelte Arretirung des Elektromagnet .
ankers " ge. perrt ist ; erhält I. Strom, so werden di b iden hin r -
einander geschalteten Elektromagnete .B. und E3 erregt i w hrend ab rhiedurch der Hebel III sofort nach link" umklappt und den on ' 10
schließt, kommt der Hebel "I znn ächat in die Stellung "s, in Il r erdurch die zweite Arretirnng von "zurllckgebl\lten wird, 0 d derContact 17, 18 noch unterbrochen bleibt. Er t bei Unterbre bnng d
tromes (oller, wenn der Hebel ä, steigradartig ansgebilda; i t, nach
mebrmaliger tromgebung und Unterbrechung) gebt er in ine ob r
Grenzlage H2 und scbließt den ontact 17, 18. Da jedoch in di em
Augenblick die betreffende Isolirstreeke I stromlo i t, 0 erfol t die
RlIckmeldung erst durch die uäehste Stromgebnng, z. B. anf dem irom-
wege It 8 R2 12, 17, 18, 13, E2 E4 9 und RUckleitung L. Hieb i erden
einerseit die Hebel U \ }{I wieder in die deblockirte Lage un,I d
ignal I in die Fahrt teilung znrllckgebrncbt, anderer eit wir d r
vorher ausgelöste ontacthebel"l wieder in seine arretirt teilung
zurückgeführt, Da ftIr die Rückmeldung eine zweimalige trom ebnn
, 'r. in .
chlag\ etter -
in currente
o,leren Grnb
R itz r
ehe.
r! n, da
in n oder
nh 'U no
V 11
0) Berg- und hütt enm änu l ches Jahrbuch nlr die k . k. Berg . ademie n I
et ' . I HK.'" Oesrerr. Zel18"hrlft f. IIpr ' u . IIl1ttenw " U I ', p
Y r In - \11
Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner.
n rlcht üher 111(' "er nnnulung HIIII rl. \ Jlrl l lllOO.
Der Obmann, Bergbauptmanu R. P fe i f f e r, erllfTuet die itzung
nnd theilt mit, dass Herr Bergrath B 1l i n g verhind rt ei, d n an-
gekündigten Vortrag: "Ist e rathsam, bei mmtlicbenKoblenbergbauen die neunstllndige cbicbtdauer
ein z n f 1I h r e n ?" zu halten, dass aber lierr Commercialrath Ra in rdie Güte haben werde, (las Mann ript de Herru B a l1 i n g zum Vur.
trage zu bringen.
Der Vorsitzende ladet nnn znnächst Herrn k. k. AnCh reitnn -
Ingenienr Ulrich Ho re I ein, den auf der Tag ordnung befindli 11 n
Vortrag: "U e b e r Ver a u ehe mit dem J a r 0 I j In e k 1 8 C 11 e nZündverfahren" zu halten,
Tm Jahre 1894 erfand der k. k. Ober-Bergrnth Lndwig J r 0 I j-
me k in Prag eine Spreugmethode " j. wiche darin besteht, d Wa r,
welches als Besatz verwendet wird, dnrch die porlls HIIIl der ZlInd-patrone zn einem, einen 'I'heil die er Patrone bildenden lind an tzk Ik
hergestellten Körper tritt und in diesem eine 80 große W rme rz ngt ,
welche znr Eotzllndnng des Satze einer Flammkap I n reicht.
Die Bedeutung dieser Methode, nach welcher das Lo gehen deSebusses ohne äußeres Feuer oder Funken bewirkt wird, liegt in ihrer I
Sicherheit, Die Erfindung wurde daher von der Fachwelt lebh ft b grllßt,
weil man glaubte, dass nun endlieb ein Mittel gefunden ei, dnreh d n
Anwenllung in cblagwett r- nnd Kohlenstaubgrnben die Gef br n II<' r
• prengarbeit bedeutend herabgemindert werden kllnnt n.
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der letzteren heißt Flammkap el (1); der atz der eiben be teht aus
500/0 Rhodan-Queck ilber und 50010 Kaliumchlo rat, Der zweite Theil,
die sogenannte prengkapsel (f; ), enthält einen Knallsatz von 85% Knall-
silber und 150 0 Kalinmchlorat.
Auf die aus dem Wärmekegel vorstehende prengkapsel wird eine
chlagpatrone (5), d. i. die Hälfte einer Dynamitpatrone oder eine
Patrone von einem anderen prengstoffe, einge etzt, Das Ganze wird
in den trumpf (4) einge choben, fest zusammengedrllckt und oben zu-
gebunden. Die 0 adjustirte Patrone wird mit dem zugehundenen Ende
voraus ins Bohrloch, in welchem ich bereits eine ent prechende Dyna-
lUitladung befindet, eingeschoben, so dass die entblößte Conuslläche der
Wirkung des Wassers ausgesetzt ist. 1 ach einigen Secunden beginnt
der Wärmekegel zu quellen und erhitzt sich unter gleichzeit iger Volums·
venuehrung bis zu 3500 C. Diese Temperatur genügt , um den Satz in
der Flnunukapsel, dessen Eutzüudung bereits bei etwa 100-1200 C. statt-
findet, zum Explodiren zu bringen. Die ungefähr 3 cm lange Stichflamme
trilrt den Knallsatz der 'prengkal'sel und bringt auf diese Weise die
'chlagpatrone 111111 hiemit auch den übrigen im Bohrloche vorhandenen
'prengstolf zur Detonation.
Die Form uutl Größe der Wärmekegel ist so be tiunnt, dass die
' ch il~ e nur in be tinunten Zeiträumen 10 gehen. !lan unterscheidet
kurz- uud laugt euipirte Wärmekegel j bei ersteren explodirt der Schuss
zwischeu l'o -a', bei letzteren zwischen 3-6' . Diese 'I'empiruug ist
haupt ächlich durch ein entfettete , be onders präparirte und Wasser
leicht aufnehmendes Baumwollgewebe bedingt j der blähende Kalk wird
in seiner Tendenz, das Volumen nach allen Richtungen zu vergrößern,
Ilurch das Gewebe theilweise gehemmt, die Wärmeentwicklung wird ver-
zögen und die Temperatur kann nicht 0 rasch gegen die !litte des
Kegel, re pective zur Flammkap el vordringen. Auf die Verzögerung
der Wärmeentwicklung hat übrigens chon die tarke Pressung des
Wärmekegels einen Einfluss. Bei den kurztempirten Wärmekegeln ist
das Oewebe dünu und wenig fe t, bei den langtempirten hingegen dicht
111111 ehr fe t.
Die ersten Ver~uche mit der neuen Zündmethode wurden im
Mai 1895 auf dem Wilhelm- chachte in Polnisch-O trau zur Au führung
gebracht, und dieselben haben den Beweis geliefert, da s diese !lethode
fiLr die Schlagwettergruben eine vollkommen verlässliche und gefahrlose
sei. Im Juli desselben Jahres wurden die Versuche in Segen Gottes fort-
gesetzt. Der Vortragende bringt das Protokoll, welches bei dieser Ge·
legenheit verfasst wurde, zur Kenntnis und be pricht dann die Versuche,
llie er persönlich geleitet hat. Znnächst wurden olche Versuche im
November 1806 in Pribram gemacht. E wurden zuerst cheinschü se -
etwa -10 an der Zahl - bei verschiedener Bohrloch lage zur Ausfilhrung
gebracht, u, zw. mit sehr gutem Erfolge. Alle ind in der richtigen Tem-
llirungszeit losgegangen.
Es wurden dann bei nach abwärts geneigten Bohrlöchern
70 Sch üs e abgethan, von welchen nur einer vers gte, Di e Gruppe
von Versuchen hat namentlich gezeigt, d ss kein Au chlagen der
Io'lamme statl findet, was für chlagwettergruben von größter Wichtigkeit
ist, und da s der Besatz, welchen der aufgequollene Kalkkegel bildet,
'ehr gUn tig auf die Ergiebigkeit des chu wirkt. Der durch die
, hü e aufgewirbelte Kalk taub hat ehr zum Husten und Niesen gereizt.
Nun wurden 60 Schüsse bei horizontaler oder sehr ichwach nach
abwilrts geneigter Bohrloch lage abgethan , und e ergaben sich dabei
nur zwei Versager i e~ war nämlich in diesen Fällen da vor der Bohr.
10chsmUndllng angebrachte Lettenschälchen, welches da Ausfließen des
Wa~sers aus dem Bohrloche verhindern soll, abgerut cht,
Beim Abthun der Schüsse bei nach aufwärts geri chteter Bohr-
lochslage ist die Adjustirung mn schwierig ten i es haben sich hiebei
In 20 Fällen 12 Oller 600/0 Ver ager ergeben, n.·zw. aus verschiedenen
GrllrHlen. Es sind also die in Pfibram au gefilhrten Versuche bis auf
die letzte Gattung ziemlich gut ausgefallen, welcher Erfolg auch theil-
weise der festen und Wasser undurchlässigen Oe teinsbeschalfenheit zu-
zuschreiben ist.
Weniger erfreulich waren dagegen die Ver uch ergebnisse iu
Ostrau. Am O. Mai 1896 wurden die Versuche im Karolinen·Schachte in
O~trau begonnen j leider ergaben ich zum größten Theile Versager.
Die meisten chü e gingen erst nach der festge etzten Tempirung zeit 10 .
Weitere Versuche erfolgten auf dem Johann· und Heinrich-
Schachte des Grafen La r iso h in Karwin. Die f1rubenverhältnisse sind
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auch hier im Großen und Ganzen dieselben wie in Ostrau, und dem-
entsprechend waren auch die gemachten Erfahrungen.
Von den Ursachen, welche die exacte Ausführung der Versuche
beeinträchtigten , ind besonders die folgenden hervorzuheben. Die
Schieferthone sind so zerklüftet, dass der Wasserverlust auch bei ge-
neigten Löchern stattfand. Die Sandsteine waren, wenn nicht zerklüftet,
doch so porös, das sie das Wasser vorzeit ig absorbirteu. Hiezu kamen
noch Wasserverlust beim Hinausschieben des feuchten Lettenbesatzes
bei nach aufwärt s gerichteten Bohrlöchern, starke Verzögerung der Ent-
zl1ndung in Folge zu dicker Folie der Wärmekegel u. s. w.
Der Vortragende fas t noch einmal die Vortheile zusammen,
welche der J a.r 0 I j m e k'schen Zündmethode nach wie vor das größte
Interesse verleihen, und schließt seine Ausführungen mit folgenden
Worten :
"Als Berghauptmann J a r 0 I j m e k im Jahre 1805 seine Er-
fiudung veröffentlichte, da hat sie, wie schon erwähnt, das größte Auf-
sehen in der Fachwelt erregt. Einerseits war es das originelle Princip
der Erfindung, welche so lebhaftes Interesse erweckte j andererseits
schienen auch die Details der neuen Zündmetbode alle so wohldurch-
dacht zu sein, dass man berechtigt war, der Einfilhrung des Verfahrens
in die bergmänni che Praxis mit dem größten Vertrauen entgegenzusehen'
Leider haben die prakti schen Versuche bis jetzt diese Hoffnungen
nicht vollauf befriedigt. E wäre aber lebhaft zu wünschen , dass e dem
unermüdlichen Eifer des Erfinders oder anderen Fachgenossen gelingen
möge, das sinnreiche Verfahren durch Verbe erungen auf jene Stufe
der Vollendung zu briugen, welche die allgemeine Anwendung dieser
Methode zum Segen des Bergwesens ermöglicht."
Nach einigen Iitth eiluugen des Herrn Ober-Bergrat hes a u e r
über die Grilnde, warum die Ver uche mit dem J a r 0 I j me k'schen Zünd-
verfahren vorläufig einge teilt worden waren, dankt der Vor itzende
Herrn Ingenieur H 0 r e I für 'einen mit lebhaftem Beifalle aufgenommenen
Vortrag und ladet dann Herrn Commercialrath R a i u e r ein, das oben
erwähnte l!anuscrillt des Herrn Bergrathes Ball in g über die i-euu-
stundenschicht zum Vortrage zu bringen.
Bergrath Ball in g weist nach, dass in Folge der Kürzung der
bestehenden chichtdauer bei im vollen Betriebe befindlichen Kehlen-
bergbauen eine Productionsverminderung eintreten müsse, weil die
Grenze der Leistungsfähigkeit der maschinellen Einrichtungen bereits
erreicht sei i es mü ste ferner aber auch, u. zw, mit Rücksieht auf die
von der Größe der Production nicht abhängigen und eoustant bleibenden
Ausgaben, die im großen Durchschnitte ca, 300/0 der Gesammtansgabe
ausmachen, eine Preis teigerung der Kohle und dadurch eine ernstliche
Bedrohung der Concurrenzfähigkeit eintreten. Gegen die Einführung
einer gleich langen, auf 9 tunden abgekürzten Bchichtdauer bei sämmt-
lichen Kohlenbergbauen spräche auch der Umstand, dass nicht nur die
Betriebs- und Grubenbauverhältni se, souderu auch die Intensität der
gesundheits chädlichen Einfll1 e in den mannigfachen Bergbaubetriebeu
und auch bei den diversen Arbeitsverrichtungen ver chiedene seien.
Aus die en Gründen könne eine allseitig befriedigende lind gerechte
Kürzung der bei den ver cbiedenen Kohlenbergbaubetrieben be tehenden
Schichtdauer nur nach Maßgabe (183 gesundheitsschädlichen Einflus es
auf den Körper des auge trengt arbeitenden !lenschen erfolgen, weshalb
die zulässige Arbeit.~dauer per chicht für die unterschiedlichen Arbeits-
kategorien ver chieden groß beme en werden müsse. Bergrath Ba l-
l i n g macht nun in einem Aufsatze eine Reihe von Vorschlägen, durch
deren Befolgung IHe ange trengt arbeitenden und gesundheitsschädlichen
Einflüssen ausgesetzten Arbeiter in ihrem Verlaugen nach Abkürzung
der bestehenden ihichtdauer befriedigt werden könnten , die
Prodnctlou keine Vermiuderung erleiden und die Steigerung der Kohlen-
preise nur eine mäßige sein würde.
Der Vorsitzende dr ückt Herrn Oommercialrath Ra in erden
besten Dank ans.
Hierauf ersuchen die Herren Dr. P fa f f i n ger lind Ober-Berg'
rath R. v. Ern s t den Obmann, in einer noch iu der laufenden Vor-
trags easion abzuhaltenden Sitzung eine Di cussion über die Abkürzung
der Arbeitszeit beim Bergba.u auf die Tagesordnung zu setzen.
Der Obmann ver pricht, diesem An neben nach Thllnlichkeit
Rechnung tragen zu wollen, und schließt die itzung.
Der Schriftführer : Der_Obmann:
F. Kiulinger. R. P/e\tTer.
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Ueher Futtermauern, Wie die Erfahruug zeigt, werden
Futtermauern nicht umgestürzt, sondern eingedrückt, daher immer früber
aul Abscheerung beausprucht, ehe sie auf Drehung beansprucht werden
können. Wäre aber die übliche Rechuuugsweiee richtig, 0 mß ten
ich die Futtermauern durch eine Eisenconstrnction von beiläufig neben-
tehender Fonn (Ftg, 1) er etzeu lassen, wobei nur einzelne Pfeiler in
dieser Form au zubiIden, die
Verbimlungsglieder aber als
auf Biegung beansprn 'ht zu
construireu wären. Eine hu-
liehe Ideekommt in den Futter-
mauern mi.t trebepfeilern und
stehenden Gewölben ZUlU Aus-
drucke (Fig. 2). Die Pfeiler
(Pig, 1) erscheinen demnach
al~ einseitig einge p nute
Träger, deren Belastung gegen
die pitze abnimmt. Deren
Beanspruchung ist demnach
eine sehr ung ün tige. Die
Idee, auch das andere Ende
einzuspannen oder doch ve-
nigsten zu tützen, liegt ehr
nahe. Die Stützung von außen schließt ich iu den
meisten Fällen aU8 (kommt in der Praxi bei drnckreieheu
geschlo eneu Einschnitten vor) j eil bleibt 111 0 nur die
Stützung von rückwärts übrig. Diese tiltzung kann
demnach nur durch eine auf Zug bean pruchte on truction
hergestellt werden, welche ihren Widerhalt in dem uß r-
halb de Erddruck-Prismas liegenden, also vollst ändig
intncten Gebirge findet, 11. h. der fraglicbe t tz-
punkt mUS8 verankert werden (Eig, 3). Die Engländer
haben Anfangs der Fünfzigerjahre in den sogenannten indischen Dock
zu Blackwall bei London etwas ähnliche ' ausgeführt, Die praktische
Au führnug die er Idee führt abermal zur Anwendung der in neue ter
Zeit 0 beliebten Combinatiou von Mauerwerk und Ei en und würde
ich, wie in Fig. ·1 und 5 zur Anschauung gebracht, wie folgt gestalten;
DieLänge der zu stützenden Erd wand wäre je nach dem zu erwartenden Erd-
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Y rillt cbte •
P erson I-N ohrloht.
Die u-ö, Stntthalterei hat dem Betrieb director der tädt, Ga -
werke in Wien, Herrn Dpl. Ing. Franz Kap au n, da Befugni
beh. aut. Bau.Iugenieurs mit dem Wohnsitze iu Wieu ertheilt.
J ub elfeier der Gilleiabahn.( trecke ' a l z b u r g- W rgl
und Bi! C hof s hof e n- • e I z t haI der ös t er r. ta a t 8h Rh n e n.)
Die obengenannte Bahn wUrile in deli Jahren l87B-1876 rbaut nud 01
5. Augu t tles letzteren Jahres eröffuet. Anläs Iich der Wiederk hr tli
Tages nach 25 Jahren versammeltl'l sich eine Anzahl Ingenieure, \ elehe
bei .1em Baue dieser schwierigen Gebirgsbahn mitgewirkt, am 3. Augu8t
bend in alzborg, befubren am 4. Augu t einen Thoi! die er B hn bi
ZeU am ee, wob i die k. k. Staatsbahn·Directiun in Inn bruck in lieben -
würdig ter Weise einen eigenen Wagen beisteUte, nnd vereinigten ich
da elbst bei einem Festmahle und am 1). AUl1;u t zu einem FrUh hopp n,
um sich an der Besichtigung ihres Werkes, an d m Beisammensein mit
den al ten Collegen zu erfreuen, alte Erinnerungen aufznfrischen uu<l
alte Freunde aus der Zeit des 13ahnbaues zu begrUßen. In Zell IlIC ee
wurden die Theilnehmer vom Herrn Bezirk hauptmann und von der Markt-
'emeindevor tehung Zell am See herzlichst begrüßt. Leider war das
Wetter <las denkbar schlechteste, und fielen somit alle von der larkt-
gemeinde in liebenswürdigster Wei e vorbereiteten Festlichkeiten (Berg-
und eebeleuchtung, Feuerwerk etc.) fa t buchstäblich in Wer.
e. ExceUenz der Herr Eisenbahnminister Dr. Heinrich Ritter v.
W i t t e k ehrte die Jubilare ganz besonders, indem der Chef der t h-
ni chen ection im Eisenhahnministerium, Derr ectionschef AI Ritter
. ' . theiln hm nltll
v. Pi c h I e r, in in r Vertretung n.1I r Jubelt ier litt die
ihnen eine ;rl1ß ntbut. Trotz der n ' UD t der Witteruug r d der
I· d F unahl uufröhliche timmnn k ine Einbnlle und v r I a Z 1I m 'ee
h 'eu \on e .FrUh. cbollpen, n I elchen ueh die Or • onor lIor r b ten nnd
al alt Frenntl tIer lng nienr th iln hm n, in, der he~ le leitIer Ilb-
nimirt ten \ ei ·e. E urde nr d \\'obi r. }o.;xeell nz \. rtreter ,
h f . . e 0\ endeu Iwenden Herrn ini ter und ane u J n etn ken nnl
P · b I r g trun ,d lieben würdigen Herrn e lion chefs v. Ice. d vor
Gedelben
r ihten . i 'h d r 0 \ iter '1'0 t anf da ernere K merall-
25 J br n vollendet n 'hni 'ben Werke, an die Ite Gemeinlle
ehaft, auf tli fr un1lliche, tur dill B hn ° dankb re d nkte iu
Zell m ete Herr e lion 'bet v. Pie h I er a ., ter
. H F' nb hnmul1 'inem nnd im •' amen r. Excell nz Ile rrn.1 . VOll dem
hob hervor, d diese B hn i der ein ebrenvoll Ze.ng~l. ertlng in
hohen Wer h der techni hen Arbeit g b , d ich dIe t~lgre Krei e
b . . 'mmer 'eltetIer Werth ch tzun der teehni chen Ar tten In t . b hnUlini ter
v rbreil , lInIl ver iehert ,rla e. Exeell nz d r Her.r EI en Werke untl
von l1i er Th che ehr ertreut i und die teehDl chen n ErI n könne.llie Technik r imm r uf in b te An rkennun re'llle "mtlunll-
I B b der 11>-trank auf da Wohl der Jubilare. Der pan ue t8 lehler
Thun-Klamm lind d Ke elba h·Fal1 im K prnnertb le m . Thei!-
· I' ten dl6des ung n tigen 'Vett r 11 unterbleIben, unI rel d wit
. b b'ede IIn
n hmer im L ufe de 6. Augn t. n cb herzl1 hpm A C I in ihre
freundlichen Erinn rnng n nein p r I klicb verl bte T ;
. y ~~H 11\1. t znrtlek. . r1-'ratb.lnltl ...
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In das Capitel von den ö.terreiohlsohen Conourrenz-
Itl.eren ist wieder ein neuer drastischer Fall einzn chalten. Schon in
Nr. 11 des lauf. J ahrg. dieser . Zeit chrift" wurde von einem Herrn .Kr."
l1aranf aufmerksam gemacht, dass der von dem Ver ein e . D e u t-
s c h e s Hau s" in C i II i ausgeschriebene Wettb ewerb zur Erlangung
von Plänen eines Vereinshau ses einige Bestimmungen enthält, welche es
rathsam erscheinen lassen, sich der Betheiliguug an dem genannten
Wettbewerbe zu enthalten. Diesen Ansfithrnngen trat in Nr. 13 (vom
30. März I. J.) dieser .Zeitschrift" ein Ausschnssmitglied lies genannten
Vereines, der beh. ant, Bau-Ingeu leur und MitglieIl des Oesterr. In g.vuud
Arch..Vereines, Herr \V. 1. i n d a u e r, entgegen , indem er mit dem vollen
Brustton (1er Entrüstung jedes JlIisstranen in ein vollkommen cor-
rectes und loyales Vorgehen des Vereines .Deut ches Haus" in Cilli
in (lieser Angelegenheit zurückwies. Kurze Zeit darauf versendete
1Ier Ansschuss des genannten Vereines ein vom 10. April I. J. da-
tirte s, gedrucktes chreiben , welche da ur prilnglicbe Programm
des Wettbewerbes dahin änderte und erweiterte, das (He für die
Honorirnng der besten Arbeiten bestimmte umme bedeutend erhöht
nml außerdem ein vorwiegend aus tüchtigen Fachmäunern beatehendes
Preisgericht eingesetzt wurde. Nunmehr schien diese Ansschreibung
wirklich alle in Oesterreich überhaupt möglichen Garantien zu bieten,
nmsomehr, als sich ein Mitglieil des Oe terr, Ingenieur- und Architekten-
Vereines durch seine iu Nr. 13 die er . Zeitschrif" publicirte Zuschrift
fitr ein loyales Vorgehen des mehrfach genannten Vereiuseusscunasee
gewissermaßen verbürgte. Das in Fachkrei en dadurch ge t ärkre Ver-
trauen zeigte sich auch in dem Umstande, dass die ungewöhnlich große
Zahl von 37 Entwürfen einlangte. Wie gerechtfertigt jedoch (las
ursprllnglich von dem Herrn •Kr." gehegte 31is. trau en war, zeigte sich
alshl,1 nach Abschluss des Coucnrrenz-Verfahrens.
Im Gegensatze zu dem Wort laute der er ten An schreibunc, in
welcher es unter Anderem hieß: •D er Ans s e h n s s b e h ä I t s i e h
vor, nicht prämiirt e Projecte zum Preise von K 400
BlIznkaufen", enthielten die Nachtrag bestimmungen vom 10. April I. J.
folgenl1e Stelle: .Außerdem (nämlich außer den Preisen) wird dem
Preisgerichte ·) eine Summe von K 1200 zur freien Ver-
f'üg 11 ng g e s tell t , welche nicht nnr 1.11 Ankaufszwecken, sondern
Bnch znr Ausgleichung der ohigen Preise, bezw, als Prämien derselben
verwendet werden können. Das Preisgericht wird auch einzelnen Eut-
wllrfen die . Iobende Anerkenuuug" ans prechen". Das Preisgericht ging
~auz correct nach diesen Bestimllluugen, vor j es vertheilte 4 Prei se,
~prach {) Projecten die lobende Anerkennnng ans nnd beschloss, die
Projecte Nr. 19, {) 111111 14 znll1 Ankaufe um (Ien Betra g von je K 400
l.n empfehlen (macht zusammen K 1200, welcher Betrag dem Preis-
gerichte zllr • freien Verfllgung" gestellt war). Das ge chah am 1ö. JIIni
I. .1., unll am 24. .Tnni hielt der Ausschuss des Vereiues "Deutsches
I1alls" in Cilli eine Sitzung ab lind fasst e den Beschluss, v on dem A n-
kau fe de r d re i b e 1. e ich n e t e n Pr o je c e .a bz us ehe n." Der
löbliche Ausschuss dachte wohl, mit peck fäugt lIlan J1[äuse, uud wenn
sie einmal gefangen sind, kann mall ihnen ja den peck allch wieder
wegnehmen. Die Herren hahen aber dabei IIbersehen, Ilass diese
"praktische" Handlnngsweise, ilber den Rahmen einer gewöhnlichen
•Schmutzerei" hinausgehend, einen Vertrag bruch in sich schließt.
Besonders beschämellli fllr die Techniker und rur deren rastlose Be-
IJIl1hungen um Sclll1tz und gerechte Entlohnun~ ihrer geistigen Thätigkeit
ist ab r der Umstand, dass an der ~p i t ze dieses Vereine zwei 'l.'echniker
steheu: Herr ßergbsu-Ingenit"ur F. W eh r h a n als Obmann und Herr
heh. aut. Bau-Ingenieur W. L in d au e r als Allsschussmitglied lind
Schriftfilhrer des Preisgerichtes.
Wir ersllchen schließlich hehufs weiterer Verfolgung dieser Ange-
legenheit die Herren Verfasser der Projecte !'r. 19, I) uud 14, ihre
Namen \11111 Allressen Iler Rellacti on dieser "Zeit chrift" giltigst bekannt
geben zu wollen.
0) Uan ersieht an. dIeser Bestimmung unverkennbar den günsli~en &inOuss,
Welchen olnlge an die 7.usohrift ,Ie. Herrn [, i n d a 0 e r voo Seite der Redaetl on in
Nr. 1:1 d . Z. ~eknill'fle Bemerkungen ansgeüb t baben. in we lchen unt er Andere m
I\noh RnsgAmhrt wt1rlle. ,IM' A8 dom a llge moinen RACht efilhle wi,leral'reelle, wenn
'lio I\ns. ehrolhend o HIt.n", die doch ge wiue rm ß n I' rt ei i eh ist, sie ll selbs t eine
Rnts chAidnll1l vorh t>h 11"
Offene Stellen.
139. An der k. k. Staatsgewe rbeschnle iu Wien 1. Bez. kommen
mit 1. Ocrober 1900 nacbstehende L e h r 8 t el l e n zur Wiederbesetzung,
u, zw. eine defiuitive Lehrstelle für Maschinenban und Mathematik in
der IX. Rangselaase mit dem Anfangsgehalt e von K ~800, der Activi-
tätszulage von j ährl , K 1000 und Gewährung von fünf Qniuquennal-
zulegen, die heiden ersten zu K ~OO, die folgenden. zu K.600, sowi.e
nach Err eichung der dritt en Qmnquennalznlage . die A.usslcbt auf d~e
Beförderung in die VIII. Rangsclasse ; ferner eine Hilfslehrstelle für
bautechnische Fächer mit dem Normalbezug vou K 10 monatlich für
jede wöchentli che Stunde. Die an das k. k. Ministerium für Cultus und
Unterricht stylisirteu und mit den Zengnissen \~ber ~ie ahsolvirt en Hoch:
schulstndien und Praxis verseheneu Gesuche sind bIS 14. September hei
der Direction der Anstalt (I, chellinggasse 13) einzureichen.
140. Bei der Lehrkanzel für Ma~chinenlehre und Maschinenbau n
an der k. k. technischen Hochschule in Brünn gelangt eine C 0 n-
s t r u c t e n r s t ell e zur Besetzung. Mit dieser Stelle ist eine Jahres-
remuneratiou von K 2400 verbnnden. Gesuche mit eurricnlnm vitae,
Stndien-, Pr üfungs- uud Verwendungszeugnissen sind bis 30. September
laut. Jahres an das Recterat der genannten Hochschule zn richten.
Vergebung von Arbeiten nnd Liefernngen.
1. Wegen Ver~ebung der für die Herstellung eines A s p ha i t-
p f la s t e r s vor dem k, k. taatsgynmasinm iu der Circusgasse, H. Be-
zirk, vom Hause •' r. 44 bis zur Novaragaase erforderlichen Asphaltirer-
arbeiten mit der Ausrufsulllme von K 12.700 wird am 3. September I. J.,
10 Uhr Vormittags, beim Magistrate Wien eine öffentliche schriftliche
Offertverbandlung abgehalten werden. Vadium 5".
2. Vergebung der Herstellung eines ger äuschvenuinderuden
P f 1a s t e r s in der Alserstraß e im IX. Bezirke zwischen der Wicken-
burg- uud Spitalgasse. und zwar mit Natura sphalt mit der Ausrufsumwe
von K 35.966'60 oder alt ernativ mit 13 en! lIolzstöckeln mit der Ausruf-
summe von K 41.83 '45 111111 K 200 Pau schale. Die Offert verhandlunz
findet am 31. Angust I. J ., 10 Uhr Vormittags, beim Magistr at e Wien
statt. Vallium 5".
3. Vergebung der flIr den Umbau der Hau p t u n rat h s-
c a n ä I e in der Rucker-, Aichhorngasse, Arndtstraße nnd in der Gries-
bofgasse im XII. Bezirke erforderlichen Arbeit en und Lieferungen, und
zwar der Erd- und Baumeister-Arbeiten einschließlich der Liefernug der
hydraulischen Bindemittel im verauschlagten Kostenbetrage vou
K 33.545'88 und K 7000 Pauschale, sowie der Lieferung der Thonwaren ,
bezw. Steinzengsohlenschalen im verauschlagten Kostenbetrage von
K 8~55 ·1 5. Offerte sind his e. September I. J. , 10 Uhr Vormittags, heim
Magistrate Wien einzureichen, Vadium 5".
. 4. Vergebung der Erd- und Baumeister-Arbeiten einschließlich der
Lieferung der hydrauli schen Bindemittel für den Neubau (Fortsetzuug)
des Ha n pt u n rat h s c a n a l e in der Priuz Eugenstraße im XlX. Be-
zirke im veranschlagten Kosteubetrage von K 9123'65 und K 1000 Pau -
sc~ale. Die Offertverhl\IIIUung findet am 6. September I. J .t 10 Uhr Vor-
mittags , beim Magistrate Wien sta tt. Vadium 5,~.
6. Wegen Vergebung von verschiedeuen Ba li a r bei te n fitr
den Umbau des Bi1rgerlatlfondshauses in Wien, 1. Wollzeile 28, Riemer-
gasöe 1 nnd 3, im verauschlagten Kostenbetrage von K ll.fiOO wird am
6. September I. J ., 10 Uhr Vormittags, beim Magistrate Wien eine
öffentlicbe schriftliche Offert verhandlnng abgehalten werden. Als Vadinm
sinll 6" der Kostenanschlagssumme zu erlegen.
6. Wegen Vergebunl{ verschiedener Ban ar bei te n zum Baue
der Landweh rkaserne im XIII. Gemeindebezirke wird vom Magistrate
'.Vien am 10. September I. J. , 10Uhr Vormittags, eine öffentl iche scbrift-
hche Otrertverhandlung abgehalten werdeu. Pläue, Kostenans chläge etc.
~Unnen •beun tadtbauamte eingesehen werden. Vadium 6% der ämt-
hchen Kostenanschlagssumme.
7. Das Oberstuhlri chteramt zob vergibt im Offertwege den Ban
d~r IP?ly-Szl\kallos. Bel-Ip.-PAsztoer Gemein.destr.aße. Die Kosten
h!efllr ~lIld mit K 7119'29 vemnscblagr. Offerte smd biS 10. Sept~mber I. J.
emzubrmgen. Nähere Auski1nfteertbeilt das genannte Oberstnhll'lchteramr.
8. Vom Mähr.-!-enst1\dter Bezirksstraßen-Ausschn se wird der Ban
einer Bezirksstmße 1I. Classe, ausgehend VOll der Bezirksstraße I. Classe
bei der Johannesbrü cke in Unter-Laugendorf nach Pinkante, Schönwahl
nud einmi1ndend in die von Schönwald nach TrUbenz führende Bezirks-
st raße, im Otrertwege vergeben. Dieser 4935 m lange, mit einem Kosten-
punkte von K 40.306'14 veranschlagte Straßenbau muss bis Ende Sep-
tember 1901 beendet sein. Offerte, ver ehen mit einem 6percentigen
Vadium, sind bis 10. September I. J. beim Obmann-Stellvertreter des
Straßen-An8schnsses Herrn Edmnnd En g li sc h in Mähr.-Nenstadt, einzll-
bringen. wo auch i'läne Kostenan chläge und Baubedingnisse znr Ein-
sicht anfliegen. '
!J. Vergebung des Banes der Ohoanyfaln-Hermander Mnnicipal-
straße, Section 0-2'185. Die hiefUr veranschlagten Kosten betragen
. K 22.940'4 3. Die Otrertverhandlung findet am 11. September I. J. bein:
kgl. ung. Staatsbanamte Beszterczbfm statt. An Rengeld ist 511/0 der
Kostensnmllle 1.11 erlegen. Vie ßanbehelfe kilnnen beim obigen Staats-
bl\lIl\llIte eingesehen wer,1 en.
1)52
Büchel' ehau.
7884.11 Codtce dei perito mi.ur tore. Von den Ingenieuren[ a z Z 0 C c h i und JI[ a r Z 0 rat i. VIII und 498 eiten. Iit 166 Ab·bildungen. Iilano 1900, U1rico ß 0 e pli. (Prei L. 5'50).
Wir haben schon mehrfach der von der rühmlich t bekauntenVerJa rr handlnng U1rico Ho e p l i in Iailnnd herausgegebenen amm-Jnng ~JI[anuali Hoepli" lobend Erwäbnung gethan. Anch heute lie t unda im Titel genannte Werkchen vor, da einen Theil die er cbonstattlich augewach eneu anunlung von kurzgefa t u Ilandh üeh rn der I
verschieden. teu Wissen gebiete darstellt. Eine Zusammen tellung undBe prechuug der haupt: ächlichsten ormen fllr die Verme. ung und Be-
werthnng der verschiedenen Bauarbeiten ist immer von Werth, weon
:r. 3ii.
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Der chri tfllhrer :
• /,'-' .1 und.lleinradl "Q<U
Verei bz ichen zu t ralo(ell.rein .
n r Ver in . v or teh('r:
A . Jlurk rr.
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Der Obmann:
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. P . über llieR i etheilnehm rn, w leh ihr n ur nthalt 111 ru .
. ~n ' r le Zimmer10 Tage zu verlogern n chen t IIt IHe omp uie ~ 1
, 1 I 11er Tag 11111nnd er t Frtth töck zum Pr i von höch n Fr'. 1.-
Kopf zur V rfügun .
. E eur iou 111111Da gem ß den Erf hrnugen der er tcu P llTi er 'wir hi r
von emein. eh ftlichen lablz i u bge ben rird, machen
empfehlen werthe R tauraut zur freien \\' hl u mh ft :
~Diner r n<; i Bouler rd tl [ lien 27 ;
"Tayerne Roy le" Rue Royale j
~Re ur IIt co - mre t. L z re :
~R taur 111 Cor zz • Pl i Royal , tten
elche IIher 1\ aut den nowi die E t b I i m n t . D 11 v I.
Boulev rd ZII find n ind.
Ver in milgli der werden r b ten , 11
W i n, 21i. ugn t 11100.
b·
o.
. litthei1nll en {!l':
Z. l4~2 e
Ge chiit'tlieh
--
------=.:..:.~==:..--.:..:===.:.:.-====~::...:=.....:...::.:.::==------------- ---------:---:-i-l\-;;W;':le:n.
Ctrculal'e XIII der V er ein Ileitung 1900,
Prngrnuuu 11,'r 7,\\"l'lll'u l:X(:III·,.lolI nnch Pari •
Freitag, 7. Septem her, 11 Uhr 30 Iin. Vormittag
reise mit dem Ausstelhlllg -Erpre s·Zug vom Wiener We tbahuhof.
a m s t a g, 8. Se p t e 10 b e r, ·1 Uhr Nachmitra s (Pari er Zeit) :
Ankunft in Paris. Abends Zusammenkunft der Excnrsionstheiluehmer im
Restaurant ~Dreher· r 11e des na t i o n s (Ausstellung).
• 0 n n t a g, Il. e I' t e m b er, 9 Uhr Vormittag: Be nch d r
Pa 1a i des Art s, 11 Uhr Vormittags: Dejeuner in Rest nr IIt der
ru e des n a ti 0 n s, 1 Uhr Naclnnittags : Vom Hötel 41 Avenne .Iarcean
ans erste Rundfahrt dnreh Paris in offenen Breaks: , 0 t r e D a IU 1',
I 0 r g u e, a i n t e C h a p eIl e, II Ö tel d e V i I 1e, a c r 6 c 0 e \I r.
[0 n t a g, 10. e p t e m b e r, 10 Uhr Vormittag : Ans telluug ;
Besuch des Pa viii o n d n I a ViII e d e Par i s unter Fllhrung vou
tädtischen Ingenieuren ; Ilejeuuer und Diner wie an den fol~eullenTagen nach freier Wahl.
Dienstag, 11. eptember, 10 Uhr Vormittags: Empfang
im österreichi ehen Reichshau t gemeinsame Be lcbtigung II eIben
. owie ller üsterreichi ehen Au~stellllug unter Führung (Ier Herr n vom
k. k. General·Commissariat. 2 Uhr 'acbmitlags: Von rue 1. [utinf: g I iset. l ' i cola s des eh a m Jl s F hrt durch lHe f~ I.: 0 u t .
Fahrt auf 11er ei u e uach IIbry zur Be ichtigung ller FilteranlageuflIr die Was erversorgnng.
li t t W 0 c h, 12. S e p tem 11 er, 10 Uhr Vormittags: All teilung :
Be ichtigung (Ier Gruppe YI (0 (\nie ci v i I) unter fachm IIni cher
Führullg. Besuch ller AIIRstellung am Uh a 111 p II e [a r s.
Donn rsta~, 13. eptember, 10 \Ihr Yormiltaf{: Be·
sichtigung (les neuen 0 r I eaus b a h u hof t\ . Qua i 11'0 r . a y. 2 )Ihr
'achmitta 'd: Bp.such de~ Ar aga i 11 au bon 111 are h , ,lanu (I
J a r t1 i u d u Lux e 1\1 b 0 11 r g.
Fr e i tag, 1·1. Se pt e m b e r, 9 Uhr \'ormittags : Zweite Ruu.l·
fahrt (lurch Paris: li u ß e r e B 0 u I eva r d~, Per e L c hai e,
B 11 t t e. C hau III 0 n t etc. .achmittags : All stelluug. Ab nlls: illu-
mination, Auffahrt zur er ten TerraR e des Eiffeithnnne .
Sam s tag, 15. Se Jl te 111 b e r, !l Uhr Vormittag : Fahrt mit
ller Ar6tropolitaiu", Place (le I'f:toile-Porte d Vin-
e n n e ,. 10 Ubr Vormittags: Po r t e Pi c pu tier Au . telhlllg in
Vincenn zlIr B ichtiguug derselben unter fachmlinni cher Fl\hrun . Fl\r
llie Herren Architekten ller Reisegesellschaft ist ror IHe eil Vormittag(Ier Re uch Alterer lIud neuer Bauten unter Fllhrnng vou P ri er Archi-
tekten in Aussicht genommen. 3 Uhr achmiltags: 0 are t. L a zar e,Abfahrt nach Her bl a y znlll Be uch Iier Beri elungsfeleler vonAchcre.
onlltag,16. eptemher, 9 Uhr Vormittag: Fahrt in
offenen Break fiber Rongival (Besichtigung der eine- cbleu n 111111der Pnmpwerke filr elell Park \'on Versailles) nach Ver. ai 11 e 8 (B IIch
von chloR ' unel Park) unll zurück IIber S t. Clou 11, Boi (I e
B 0 u log n e (J ar II i n (I'Ac c I i III a tat ion).
[ 0 n tag, 17. Se p te m b er: Re ueh der Au stellung n eh
fr ier Wahl.
Die n s tag, 18. e pt e m b e r: Abreise vou Paris.
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